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REsumo

Este trabalho apresenta um estudo relativo a mobilidade urbana sustentavel, com
énfase ao espaco do pedestre em Marechal Candido Rondon, uma cidade de
pequeno porte, situada no oeste paranaense. Neste estudo foram considerados
todos os tipos de pedestre, abrangendo os que possuem mobilidade reduzida.
Para analisar a situacdo real do espaco do pedestre, que é a calcada e a
travessia, foi desenvolvida uma metodologia com base em indicadores, dentre
eles, a macroacessibilidade, a acessibilidade universal, a qualidade, o ambiente, a
fluidez e a seguranca. Foram utilizados formularios de campo para realizar o
levantamento de dados em determinadas ruas na area central da cidade, que
serviram de apoio para as analises posteriores, além de formularios com a
avaliagdo da percepcdo do usuério. Para contemplar a fluidez, foi realizada a
contagem de veiculos, e para a seguranca, as informagdes foram obtidas junto a
Policia Militar do Estado do Parana. O trabalho em pauta contribui para a analise
dos espacos urbanos destinados aos deslocamentos dos pedestres, indicacao de
estratégias de solucdo e medidas preventivas para futuros projetos de mobilidade
urbana sustentavel, com o objetivo de melhorar a qualidade destes espacos.
Entretanto a nota final atribuida a cidade nao foi favoravel, que corresponde a 2,
ou seja, ruim. Esta nota demonstra a realidade atual do espaco do pedestre de

Marechal Candido Rondon.

Palavras-chave: Mobilidade Urbana; Mobilidade Urbana Sustentavel; Espago do

Pedestre; Pedestre.
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ABSTRACT

This work presents a study on sustainable urban mobility, with emphasis on
pedestrian space in Marechal Candido Rondon, a small city in the west of Parana.
In this study were considered all types of pedestrian, especially those who have
reduced mobility. To analyse the actual situation on the pedestrian space, which is
the sidewalk and the crossing, a methodology was developed based on indicators,
among them, macroacessibility, universal accessibility, quality, environment,
fluidity and security. An application forms were used to perform lift field in certain
streets in Central City area, which served as support for the database and
subsequent analyses, beyond forms with the evaluation of the perception of the
user.But to contemplate the fluidity, vehicle count, and security, was searched
direct military police of Parana State. The work topic contributes to the indication
of strategies and preventive measures for future projects, with the goal of
improving the quality of spaces from a pedestrian. However the final note
attributed to the city wasn’t favorable, that corresponds of 2, that is bad. This note
demonstrates the current reality of the space of pedestrians of Marechal Candido
Rondon.

Keywords: Urban Mobility; Sustainable Urban Mobility; Pedestrian Space;
Pedestrian.
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1 INTRODUCAO

A caminhada é uma das atividades principais do ser humano. E possivel que esta
atividade faca parte do cotidiano da maioria da populacdo, haja vista cada

deslocamento conter pelo menos um trecho a ser percorrido a pé.

A mobilidade do pedestre € um modo primitivo e sustentavel de locomogéo, pois é
uma condicdo natural do ser humano, todavia € preciso ter a consciéncia da
heterogeneidade dos tipos de pedestres (DAROS, 2000), dentre eles, o portador
de necessidade especial, a crianca, o idoso, a gestante. Por isso & importante
estabelecer as regras de transito e operar de maneira coerente a fim de atender

toda esta populacao.

O desenvolvimento dos nudcleos urbanos estd diretamente ligado com o
desenvolvimento dos meios de transporte. Até o século XVII, o deslocamento das
pessoas nas cidades era realizado a pé, montado em animal ou em carruagem
prépria puxada por animais. Os primeiros carros surgiram no final do século XIX,
assim como a bicicleta e a motocicleta. O transporte publico somente apareceu
apos a Revolucao Industrial, com o surgimento dos bondes, apenas em 1890
foram utilizados os primeiros 6nibus movidos a gasolina (FERRAZ et al, 2004).
Naquela época, muitas pessoas ja se preocupavam com a manutencdo e a
qualidade do planeta, ocasiao em que surgiram 0s primeiros conceitos de
sustentabilidade.

Segundo Acselrad (2001), o termo desenvolvimento sustentavel foi utilizado pela
primeira vez em 1987, em um debate publico internacional, quando surgiu o
denominado Relatério de Brundtland. Neste relatério determinou-se uma das
funcdes principais do desenvolvimento sustentavel, que ¢é atender as
necessidades atuais, sem comprometer a capacidade das futuras geracdes de
atenderem as suas proprias necessidades.

E possivel perceber que as condicdes de deslocamento que as cidades
proporcionam para os seus habitantes ndo sdo as mesmas para todos os tipos de
modos, pois a preocupag¢ao maior € sempre com relagcdo aos automoéveis. Uma

vez que grande parte das pessoas realiza seus deslocamentos a pé, o tratamento
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oferecido aos pedestres deveria ser igual, ou melhor, ao que é oferecido aos

usuarios de veiculos particulares.

A situacdo atual leva a uma revisdo do planejamento urbano em busca de
privilegiar o pedestre, o ciclista e o transporte coletivo, em detrimento ao uso do
veiculo particular. Estas medidas s&o fortalecidas quando conceitos de
sustentabilidade sao utilizados para manter e proteger o0 ambiente em que se vive,
além de proporcionar melhor qualidade de vida através da inclusdo social e da
integridade do sistema de circulagéo.

A implantacdo destes principios e diretrizes provenientes da sustentabilidade,
bem como a monitoracdo dos elementos que caracterizam o ambiente urbano é
primordial a medida que se ampliam os problemas ambientais, econémicos e
sociais, responsaveis pelo declinio da qualidade de vida nas cidades. A partir
desses conceitos, novas estratégias devem ser praticadas e adaptadas para

orientar o desenvolvimento sustentavel das cidades.

O crescimento demografico observado ao longo da histéria em fungdo da
imigragdo da populagédo rural para areas urbanas, com o intuito de buscar
melhores condi¢gbes de vida, tornou o ambiente urbano muito denso. Em virtude
do acréscimo espacial das cidades, aumentaram os deslocamentos, assim como

0 uso do transporte individual.

Desta forma, o crescimento acelerado dos centros urbanos nos ultimos anos e o
aumento do numero de transportes individuais no total de viagens motorizadas
vem deformando o papel das cidades, o de proporcionar qualidade de vida e
qualidade de circulacao, intensificando os conflitos entre diferentes modos de
deslocamento e gerando gastos econdmicos vultosos, na tentativa de viabilizar o
fluxo de veiculos motorizados (DUARTE et al, 2008).

O progresso da ciéncia tem contribuido para a definicho de diretrizes e a
implantacédo de novas alternativas no planejamento urbano municipal, inclusive
nos paises em desenvolvimento, como acontece no Brasil. A mobilidade
sustentavel é uma destas alternativas, que engloba diversas modalidades de
transportes com uma caracteristica principal, ndo prejudicar o meio ambiente,
além de facilitar o acesso da populacao as atividades através da maior utilizacao
de bicicletas, da caminhada e do transporte publico (CAMPOS et al, 2005). Estes
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modos podem ser caracterizados pelo pedestre, ciclista, como também o
transporte por tragao animal.

Duarte et al (2008) explicam que a formacdo de uma cidade se da pela
estruturacdo de seus caminhos e a convivéncia social, ou seja, os caminhos, as
ruas, os trilhos, as calgadas, devem ser vistos como espacos estruturadores da
vida urbana. Jacobs (2003) considera as calgadas como uma continuacao da vida
social das pessoas, um espago de convivéncia, espaco que pode servir como

ponto de encontro, lugar onde se trocam informacgées.

Constata-se que a condicdo atual das calcadas nas cidades brasileiras nao é
favoravel a criangas, idosos e portadores de necessidades especiais, porque se
tornam dependentes de outras pessoas para que possam circular com seguranca
e, muitas vezes, nem saem de casa devido ao risco de acidentes e eventuais

dificuldades no deslocamento.

1.1 JUSTIFICATIVA

A busca pela sustentabilidade é um dos maiores desafios dos governantes de
diversas regides do planeta, além da manutencdo da qualidade de vida com a
ampliacao da oferta de empregos, alimentacdo e as diferentes demandas da
crescente populacdo. Nos dias atuais, o transporte é fundamental para o
progresso das cidades com o propédsito de promover a integracdo econémica e
social e o modo de transporte rodoviario, embora seja 0 que mais polui o

ambiente, é o mais utilizado no pais.

A importancia do pedestre para a sociedade atual é que andar a pé é natural, ndo
danifica 0 meio ambiente, promove a qualidade da saude em todos os sentidos e
para todos. Além do mais, representa um sistema independente, exceto para
criangas e portadores de necessidades especiais. No entanto, € muito bom ser e
querer ser pedestre ao mesmo tempo, mas para isso é preciso ter a condicao,
principalmente de seguranca e a atracao para que isto realmente aconteca com

qualidade equiparavel em todas as cidades.

Ferraz et al (2004) afirmam que, nas grandes metropoles, ha ineficiéncia
econOmica, deterioracdo ambiental e qualidade de vida insatisfatéria e grande

parte destes problemas sdo gerados através dos impactos negativos do
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transporte urbano. O autor ainda menciona que as cidades devem possuir lugares
publicos atrativos, preservar o meio ambiente, manter as areas centrais
agradaveis, determinar areas exclusivas para pedestres e aperfeigoar o transporte
publico.

Neste sentido, os esforcos desta pesquisa concetram-se em avaliar a real
situagcdo do espaco destinado a mobilidade diaria do pedestre, inclusive os

espagos que possuem algum tipo de apoio e atendimento ao mesmo.

1.2 OBJETIVO

O objetivo geral deste trabalho é analisar as condicées da mobilidade urbana do
pedestre através de uma metodologia que possa ser utilizada em cidades de
pequeno e médio porte. Neste sentido os esforcos desta pesquisa concentram-se
em: estabelecer a relacdo do pedestre com o espaco urbano; definir e determinar
a qualidade do espaco utilizado pelo pedestre; desenvolver método para
avaliacdo dos espacos para deslocamentos dos pedestres contemplando a
acessibilidade universal; e realizar estudo de caso para analise destes espacgos

em area urbana.

1.3 ESTRUTURA

O trabalho esta estruturado em sete capitulos, cujo resumo de cada assunto é

apresentado a seguir.

Capitulo 1. Introducéo

No primeiro capitulo apresenta-se a importancia e o conceito inicial do trabalho,

junto a justificativa, o objetivo e a sua estrutura.

Capitulo 2. O Desenvolver das Cidades

O segundo capitulo apresenta a cidade e a infra-estrutura para o transporte e a
integracdo dos modos de transporte.

Capitulo 3. Mobilidade Urbana Sustentavel

O capitulo trés descreve o conceito atual oriundo de vérias opinides sobre o que
realmente representa a mobilidade urbana sustentavel, mobilidade urbana e
sustentabilidade.
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Capitulo 4. Os Deslocamentos a Pé e o Ambiente Urbano

Este capitulo apresenta o elemento principal da pesquisa, o pedestre, bem como
0s conceitos mais relevantes e atuais, além da descricdo do ambiente urbano, o
seu espaco, conceitos de acessibilidade universal, conforto ambiental e exemplos

internacionais de espagos para pedestres.

Capitulo 5. Procedimentos de Apoio e Legislacao

O capitulo cinco localiza os métodos utilizados em trabalhos anteriores, que
servem de apoio para a realizacado desta pesquisa, além de recomendagbes da
NBR 9050 (2004) e do Cédigo de Transito Brasileiro (1997).

Capitulo 6. Método

O capitulo seis expbe o método proposto, os indicadores escolhidos e o
formulario de campo utilizado para a pesquisa de campo.

Capitulo 7. Caracterizacdo dos Locais e Objeto de Estudo

No capitulo sete encontra-se a caracterizagdo do local e do objeto de estudo,

além dos aspectos mais relevantes.

Capitulo 8. Pesquisa de Campo

Este capitulo relata o desenvolvimento da pesquisa de campo.

Capitulo 9. Analise dos Dados

O capitulo nove compreende a andlise dos dados do levantamento de campo € a
sua avaliacao.

Capitulo 10. Consideracoes Finais e Recomendacoes

No capitulo nove encontram-se a conclusdo do trabalho, o fechamento de toda a
pesquisa e as recomendaces futuras deste trabalho, em seguida é apresentada
a fonte da pesquisa, todas as obras e materiais pertinenetes a construgéo e
desenvolvimento do presente trabalho.
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2 O DESENVOLVER DAS CIDADES

A evolugado das cidades estd diretamente ligada a evolugdo dos transportes. O
crescimento e o desenvolvimento econémico e social de uma cidade dependem
em grande parte, da facilidade de troca de informagdes e de produtos com outras
localidades, segundo Ferraz et al (2001).

As cidades surgiram em funcéo da atividade comercial e da interagédo social, pois
mesmo que a atividade de producéo estivesse no campo, as pessoas se reuniam
para realizar a troca de seus produtos. Rezende et al (2005) afirmam que as
cidades sao grupos de pessoas que se reunem em determinado espacgo fisico
para se protegerem mutuamente, trocar entre si os produtos de suas habilidades
proprias, cumprir em conjunto tarefas e trabalhos que ndao podem ou ndo querem

realizar sozinhos, ou seja, para viver associados.

A cidade é uma construgdo no espaco, em grande escala, e sé é percebida no
decorrer de longos periodos de tempo (LYNCH, 2006). Ela s6 é percebida com a
presenga humana e ndo pode estabelecer-se sozinha; deve haver uma
interligacdo entre uma cidade e outra para contribuir com o desenvolvimento e a

qualidade de vida.

Com o passar dos anos as cidades evoluiram e agregaram outras fungdes além
do comércio. Elas comportam moradia, circulacao, saude e lazer. Este ambiente
complexo é uma somatéria de informagcbes e tecnologias aplicadas na sua

producéo.

O crescimento urbano é um fator determinante para a situacao do transporte nas
cidades, pois com a migracao das pessoas do meio rural para o urbano, o espaco
para a circulagdo diaria, tornou-se insuficiente para atender todas as
necessidades das pessoas. Com isso, surgem estudos, projetos e muito
planejamento para melhorar a condicdo de circulagdo vidria para todos os
habitantes, assim como a qualidade de vida da sua populagao.

O real problema ¢ a falta de espago em grandes centros urbanos, especialmente
nas areas comerciais, onde a maior parte da populacao circula para realizar as
suas atividades. Considere-se que isto pode diferir de uma cidade para outra,

como € o caso de cidades menores, onde o maior problema pode ser a falta de
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infra-estrutura adequada para cada tipo de mobilidade, seja transporte coletivo ou

individual, motorizado ou nao-motorizado.

2.1 A CIDADE E A INFRA-ESTRUTURA PARA O TRANSPORTE

A cidade é palco de permanentes contradicdes econ6micas, sociais e politicas,
segundo Duarte et al (2008). As cidades sao intensos aglomerados urbanos,
providas de construcdes separadas por caminhos ou estradas, dos quais a cidade
depende para o seu crescimento e desenvolvimento. Tais espagos somente sdo

percebidos com o passar do tempo.

A estrutura das cidades pode ser identificada em cinco elementos: vias, limites,
bairros, pontos nodais € marcos (LYNCH, 2006). As vias servem como canais de
circulacao ao longo dos quais o observador se locomove de modo habitual,
ocasional ou potencial: ruas, alamedas, linhas de transito, canais e ferrovias.
Limites sdo elementos lineares, fronteiras entre duas fases, quebras de
continuidade, praias, margens de rios, lagos, cortes de ferrovias, espacos em
construgao, muros e paredes. Os bairros constituem regides médias ou grandes
de uma cidade. Pontos nodais s&o lugares estratégicos de uma cidade, podem
ser jungoes, locais de interrupcao de transporte, cruzamento ou convergéncia de
vias. Os marcos constituem outros tipos de referéncia, podem ser edificios, sinais,

lojas, montanhas, torres, entre outros.

E possivel salientar que para cada elemento da cidade ser notado faz-se
necessario algum tipo de transito, algum tipo de locomogéo. Neste aspecto, a
infra-estrutura para o transporte urbano é essencial para o desenvolvimento da

qualidade de vida nas cidades.

Quando Lynch (2006) menciona que as vias sdo como canais de circulacao para
0 observador, entdo se remete que, ao longo destes canais, encontram-se 0s
bairros, os limites, os marcos principais e os pontos nodais. Estes canais dao vida
a cidade, ja que nestes espacos incidem grande parte dos acontecimentos do
cotidiano das pessoas. Sdo as ruas que estruturam as cidades, que dao
continuidade a um bairro. Podem ser largas ou estreitas, retilineas ou tortuosas,
mas sempre estardo na forma de algum espaco, delimitagdo de vilas e bairros,
enfim, sdo essenciais para o dia-a-dia das pessoas.
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Conforme publicagées da Companhia de Engenharia de Trafego — CET (1978), a
rua pode representar para o pedestre um meio de comunicac¢ao entre dois pontos
da cidade ou permitir acesso a uma edificacdo. Pode representar um espacgo
publico para lazer e distragéo e, inclusive servir como meio de orientacdo. Para o
motorista, a rua €& um espaco proporcionado para uma movimentagao

relativamente rapida.

Lefébvre (1973) apud Yazigi (2000), explica o sentido da rua:

A rua arranca as pessoas do isolamento e da insociabilidade. Teatro espontaneo,
terreno de jogos sem regras precisas, e por isto mais interessantes, lugar de
encontros e solicitudes multiplas — materiais, culturais, espirituais, a rua resulta
indispenséavel.

Este local eclético, palco de varias atividades, abriga diversos elementos,
continuagdo de inumeros conflitos sociais, configura o sistema que alimenta o

desenvolvimento das cidades.

As ruas servem para muitos fins, dentre eles, comportar os carros, e parte da rua,
que é a calcada, cabe aos pedestres. Mas a calgcada sem os edificios, vitrines e
outros usos proximos a ela, ndo representa muita coisa, assim como as ruas, no
que diz respeito a outros fins, além do transito sobre rodas (JACOBS, 2003).

Ao se pensar em uma cidade, esta parecera interessante, se as ruas dela forem
realmente interessantes. No entanto, quando as pessoas comentam que uma
cidade é perigosa, pode-se entender que entre outras coisas, as mesmas nao se
sentem seguras nas calgcadas. Uma rua movimentada pode ser mais segura do
que outra rua sem movimento, pelo fato de possuir mais observadores para

impedir qualquer ato inesperado em determinado local.

Os usos conflitantes também podem gerar inconveniéncia para o pedestre, assim
como congestionamento para os veiculos. E comum as areas de pedestres serem
elaboradas como propostas para resolver problemas que se acumulam ao longo
do tempo, mas estas areas representam determinado poder para os governantes
locais, tais como, progresso, eficiéncia no planejamento urbano, além da

preocupacao com o bem-estar da populacao.

Na concepcao de Jacobs (2003) as cidades sao um imenso laboratério, de

tentativa e erro, fracasso e sucesso, em termos de construgao e desenho urbano;
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as cidades sdo locais dindmicos, o que se aplica inteiramente a suas zonas

prosperas, que propiciam solo fértil para os planos de milhares de pessoas.

A tentativa de conter o inesperado, ou seja, 0 crescimento desordenado e o
desenvolvimento depreciativo das cidades, fez com que varios profissionais se
reunissem, em 1933, para a elaboragdo da Carta de Atenas, que apresentou
quatro funcbes basicas para as cidades: habitacdo, trabalho, recreacdo e
circulagé@o. O intuito de incrementar a qualidade de vida em diversas cidades do
mundo fracassou. Com base nestas experiéncias surgiu a Carta do Novo
Urbanismo, com énfase na necessidade de diversidade social, mescla de
atividades e tipos de circulagdo, acessibilidade ao pedestre, participacao
democrética e respeito a expressao da cultura local (IRAZABAL, 2001).

E neste contexto de inovacdo que as cidades do século XXI se enquadram. Na
tentativa de melhorar a habitagdo, o emprego, a saude, a educagdo, 0
saneamento, a seguranca, o transito, melhorando assim sua qualidade de vida.

2.2 AINTEGRACAO DOS MODOS DE TRANSPORTE

A integracdo dos modos de transporte pode acontecer no transbordo de
passageiros de um veiculo para outro igual ou diferente, como acontece na
integracdo metr6-metr6, metrd-carro, metré-6nibus, énibus-6nibus, 6nibus-carro.
A integracao também pode ocorrer na tarifa, em que o passageiro ndo necessite
realizar um novo pagamento para realizar o transbordo de veiculos de linhas
distintas. E por fim, a integracao pode acontecer no tempo, em que os veiculos de
linhas diferentes cumprem uma programagao planejada para que cheguem juntos
ao local de integracdo, de modo a permitir a transferéncia dos usuarios sem

qualquer tempo de espera, conforme Ferraz et al (2004).

A integracdo do pedestre com o transporte coletivo é muito importante para o
transito nas grandes metropoles assim como em cidades pequenas, pois 0 meio
de locomocgéao a pé € o mais utilizado em todo o Brasil. Este modo de integracao
acontece principalmente nos terminais de transporte urbano coletivo e em locais

de embarque e desembarque.

Além de integrar os modos de transporte é importante a existéncia da

continuidade da rede de circulagdo, como por exemplo, interligar os principais
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bairros da cidade através da implantagdo das ciclovias nas ruas com maior

numero de deslocamentos diarios.
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3 MoBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

s

Para Duarte et al (2008), a mobilidade urbana é um dos fatores que mais
influenciam o desenvolvimento da cidade e a orientagdo do crescimento urbano.
Deste modo os deslocamentos estdo diretamente ligados as fungdes urbanas
distribuidas ao longo do territério. Estes deslocamentos sao necessérios conforme
o modo em que a cidade esta organizada e vinculada com as atividades que se

desenvolvem no espaco urbano.

Campos et al (2005) afirmam que a sustentabilidade da cidade € a expressao
magica para os planejadores e politicos, pois permite o desenvolvimento urbano
com economia nos investimentos e na utilizacdo de recursos naturais. Isto
impulsiona para que os modelos atuais de planejamento urbano utilizem menos o
automével e incentivem o coletivo, assim como o transporte ndo motorizado: a

bicicleta e a caminhada.

Outra visdo de sustentabilidade para a mobilidade urbana é uma extensao do
conceito utilizado na drea ambiental, dada pela capacidade de fazer as viagens
necessarias para a realizagao de seus direitos basicos de cidaddo, com o menor
gasto de energia possivel e menor impacto no meio ambiente, tornando-a
ecologicamente sustentavel (BOARETO, 2003, apud BRASIL, MC, 2004).

A busca pela mobilidade urbana sustentavel representa a tentativa de inter-
relacionar os varios tipos de transportes, uso do solo, planejamento urbano e
qualidade ambiental, com o intuito de intensificar os meios a pé, bicicleta e o
coletivo, a fim de assegurar o meio ambiente sem a degradacdo do mesmo. E o
desafio de muitos planejadores tornarem a mobilidade urbana sustentavel
eficiente e atrativa, como acontece na Holanda, onde o transito de bicicletas é
prioridade, e Copenhague, em que o pedestre e o ciclista sdo muito respeitados,

inclusive pelos condutores de automéveis.

A mobilidade urbana sustentavel pode ser definida como o resultado de um
conjunto de politicas de transporte e circulagédo que visa a proporcionar 0 acesso
amplo e democréatico ao espago urbano, através da priorizacdo dos modos nao-
motorizados e coletivos de transporte, de forma efetiva, que nao gere
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segregacgdes espaciais, socialmente inclusivo e ecologicamente sustentavel, ou
seja, considerando-se as pessoas e ndo os veiculos (BRASIL, MC, 2004).

3.1 MOoBILIDADE URBANA

Mobilidade urbana é um atributo das cidades. Esta se refere a facilidade de
deslocamentos de pessoas e bens no espago urbano, conforme afirma o
Ministério das Cidades através do Programa Brasil Acessivel (2006).

A mobilidade é um requisito essencial para a melhoria dos padrées de qualidade
de vida e do desenvolvimento da sociedade. Segundo a ANTP — Associacao
Nacional de Transportes Publicos (2003) entende-se por mobilidade urbana a
necessidade diaria de deslocamentos dos individuos das cidades, enquanto
pedestres, ciclistas, passageiros, condutores, para a realizacao de suas diversas

atividades econébmicas e culturais.

A necessidade de movimento dos cidadaos depende de como a cidade esta
organizada territorialmente e vinculada funcionalmente com as atividades que se

desenvolvem no espaco urbano (DUARTE et al, 2008).

Ferraz et al (2004), por sua vez afirmam que proporcionar uma adequada
mobilidade para todas as classes sociais constitui uma ag¢do essencial no
processo de desenvolvimento econdmico social das cidades. Isto significa que o
transporte urbano é tdo importante para a qualidade de vida da populacado quanto
0s servigos de abastecimento de agua, coleta de esgoto, fornecimento de energia
elétrica, iluminagdo publica, entre outros. E muito importante a cidade promover a

acessibilidade a toda esta populagao, independendo de renda, idade e sexo.

No Brasil, 0 modo de transporte mais viavel é o automével, embora as cidades
sofram inUmeras consequéncias. Ha de se levar em conta a poluicdo e o alto
indice de acidentes com mortos, vitimas e feridos. Atualmente, os
congestionamentos ndo fazem parte somente da realidade das pessoas que
vivem em grandes metropoles, o aumento do numero de veiculos também
acontece em cidades de pequeno porte. Isto dificulta ainda mais o transporte
coletivo, diminui a sua eficiéncia e provoca certo desconforto com atrasos

constantes, o que motiva a preferéncia pelo automoével particular.
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Desta maneira, o espago publico se torna cada vez mais saturado, uma vez que o
automével se apropria dos sistemas viarios e reduz este espaco, impedindo que
0s pedestres e ciclistas o utilizem.

A acessibilidade a varias atividades tais como a educacéao, a cultura e ao lazer,
trouxe muitos beneficios a vida das pessoas, porém para o desenvolvimento
urbano, ou melhor, para o crescimento demogréfico, acarretou muitos problemas
com relacdo ao transporte, pois o0 crescimento desordenado adjacente ao
aumento dos conjuntos habitacionais populares, mais o0s loteamentos
clandestinos, tem gerado impactos negativos em todos os aspectos em relagao
aos deslocamentos, desde a infra-estrutura para o pedestre, até subsidios para o

transporte coletivo.

E possivel observar na sociedade atual, certa transformacéo relativa ao trabalho e
producdo. Com o aumento da informalidade, o surgimento de diferenciados tipos
de empregos, a facilidade da comunicacédo, o advento da internet, cada vez mais
as pessoas aumentam o seu curriculo, tempo de formagédo e aperfeicoamento
profissional. Este tipo de inclusdo social é que forca o administrador publico a
trabalhar melhor com a mobilidade urbana.

Desse modo, consoante o Estatuto das Cidades (2001), € impossivel pensar em
mobilidade urbana, sem valorizar o transporte coletivo, o ciclista e o pedestre. E
preciso enfraquecer o poder do automével dentro da sociedade e priorizar
alternativas que ndo prejudiquem o meio ambiente, com a retomada de areas
verdes, espacos publicos agradaveis, equipamentos culturais estrategicamente
distribuidos e melhorar o uso do solo urbano.

E interessante ressaltar que Alternativas pés-modernas foram analisadas em
Londres e Bogota por Rocha et al (2006), onde destacam a importancia do
gerenciamento da mobilidade de forma aderente ao modelo cultural, social,
econbémico e participativo, de cada comunidade, e assim contribuir com a
mitigacdo dos impactos gerados na operagao de sistema de transportes, além de
promover uma maior democratizacdo na implantacdo de agdes que objetivam

garantir um maior equilibrio na ocupacgao do espacgo urbano.

A este respeito, varias estratégias foram adotadas conforme o programa de

Gerenciamento da Mobilidade, quais sejam: a campanha de conscientizacao
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sobre viagens, ciclismo e caminhada, pedagio urbano, énibus gratis para menores
de 16 anos, dirija de outra maneira, e zonas de baixa emissdo. Dentre elas, o
ciclismo e a caminhada sao considerados elementos vitais para integrar outros
sistemas de transporte em grandes centros, além de representar grande parte dos

deslocamentos diarios em cidades de pequeno porte.

Os fatores que mais podem influenciar os deslocamentos a pé ou de bicicleta sdo
os motivos, a distancia, o destino e o tempo da viagem. No caso da escola,
geralmente sdo viagens mais curtas do que ir de casa até o trabalho. O
deslocamento de casa até o terminal ou algum ponto de dénibus, a caminhada
matinal até a padaria, e até mesmo no horéario de lazer, andar de bicicleta até o
parque. Estes tipos de deslocamentos ja acontecem, mas para que isto seja mais
intenso, algumas medidas s&o importantes para efetivar a mobilidade urbana

sustentavel.

Segundo Campos (2006), uma das estratégias para alcancar a mobilidade
sustentavel, quando se trata do pedestre, é proporcionar o conforto urbano com
calcadas adequadas, ciclovias delimitadas, seguranga em travessias, arboriza¢ao
das vias, atendendo a todos os requisitos do desenho universal. Além destas
estratégias € muito importante o uso de campanhas em toda a cidade,
direcionadas a todas as faixas etarias, para incentivar o uso do transporte coletivo

e mais ainda, o nao motorizado.

Estudos feitos por Larranaga et al (2007), em Porto Alegre, mostram que grande
parte dos deslocamentos a pé sao realizados no centro e na periferia da cidade,
além de apresentarem um indice de deslocamento motorizado abaixo da média
da cidade. A dificuldade de encontrar um padrdo para as zonas que apresentam
maior numero de deslocamentos a pé, o leva a acreditar que estas viagens
dependem da infra-estrutura do local e dos servigos de transporte oferecidos na
capital gaucha.

Duarte et al (2008) defendem a criacdo de redes de mobilidade urbana, com a
integragdo de diferentes modos de transporte, motorizados e nao motorizados,
individuais e coletivos. Para ambos, o assunto deve ser tratado com bastante
afinco por planejadores e gestores urbanos. Quando se trata de modos néo
motorizados, a infra-estrutura necessita de mais elaboracao, a fim de garantir a

seguranga do pedestre e do ciclista, com vista na ampliagdo do espago urbano
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destinado ao convivio social. Desta forma, é possivel diminuir os
congestionamentos e melhorar a qualidade do trafego, assim como diminuir a

poluicdo do ar e proteger o meio ambiente.

Na concepcéo de Delgado (2006), o planejamento da mobilidade urbana requer a
observagdo como uma ferramenta estratégica para, contribuir efetivamente com a
produtividade, interdisciplinaridade e integracdo sécio-espacial nos centros de

ensino, configurando uma proposta de desenvolvimento sustentavel.

3.2 SUSTENTABILIDADE

Muitas sdo as definicbes dadas a sustentabilidade, isto pode depender da
localizacao geogréfica, da cultura local, dos costumes de cada regido. Em um
aspecto geral a sustentabilidade nos remete a algo que se sustente sozinho, ou

seja, que consiga dar continuidade sem comprometer o que ja existe.

O conceito de sustentabilidade e desenvolvimento sustentavel ainda esta sendo
construido com a evolugcdo dos discursos e em contrapartida com o
desenvolvimento das cidades, o que dificulta uma definicao estreita e atualizada
para estes termos, apesar de ser algo tao difundido, discutido, globalizado e que é

comentado frequentemente pela midia atual.

Por sua vez, a Comissdo Mundial do Meio Ambiente e Desenvolvimento (WECD,
1987), define o desenvolvimento sustentavel como aquele que atende as
necessidades da geragéo atual, sem colocar em risco a capacidade das geracoes

futuras de atender as suas préprias necessidades

A Agenda 21 é um documento muito importante e define as bases para o
desenvolvimento sustentavel. Este € um plano de agédo que foi discutido e
adotado por vérios paises durante a Conferencia das Nag¢des Unidas sobre o
Meio Ambiente e Desenvolvimento, ocorrido em junho de 1992, no Rio de Janeiro
(UNCED, 1992). Neste plano, além das questées ambientais, foram consideradas
as questdes ligadas a geragdo de emprego e renda, aos padrbées de consumo,
construcao de cidades sustentaveis e adocao de novos modelos de planejamento
e gestao.

Vale ressaltar que para muitos dos trabalhos ja publicados, a sustentabilidade
significa a capacidade das nag¢des em dar continuidade as formas atuais de
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producdo e desenvolvimento econdmico. Em outras palavras, sdo impactos
gerados no ambiente natural pelos sistemas atuais de tecnologia ou como a
questdo dos paises subdesenvolvidos em busca de patamares de
desenvolvimento comparaveis as nagdes de primeiro mundo (MOORE et al 1994).

Bossel (1999) alerta afirmando que o processo do desenvolvimento sustentavel €
evolutivo, portanto ndo pode ser previsto. Esta sujeito a constantes mudancas
para ampliar a sua eficiéncia a longo prazo. Para as Nagdes Unidas, o
desenvolvimento sustentavel somente se torna viavel quando se contempla as
quatro dimensbes da sustentabilidade, a ambiental, a social, a econémica e a
institucional (UN 1996).

Ao tratar das cidades, Acselrad (1999) afirma que as diferentes representacoes
sobre 0 que seja a sustentabilidade urbana, tem apontado para reproducao
adaptativa das estruturas urbanas com foco alternativo colocado no reajuste da
base técnica das cidades, nos principios que fundam a cidadania das populacoes
urbanas ou na redefinicdo das bases de legitimidade politica, conforme exposto
na Tabela 3.1. O autor conclui que ao promover uma articulagdo ambiental do
urbano, o discurso da sustentabilidade das cidades atualiza o embate entre
tecnificagéo e politizagdo do espaco, projetos voltados a simples reproducao das
estruturas existentes ou a estratégias que cultivem na cidade o espaco por

exceléncia da invengao de direitos e inovagdes sociais.

Tabela 3.1 Matrizes Discursivas da Sustentabilidade Urbana
Fonte: Acselrad (1999)

3 . 1.1 Modelo da racionalidade ecoenergética
1 Representagao tecno-material

da cidade
I 1.2 Modelo do equilibrio metabdlico

2.1 Modelo da pureza

2 A cidade como espago da

qualidade de vida 2.2 Modelo da cidadania

2.3 Modelo do patrimbnio

3 A reconstituicdo da legitimidade 3.1 Modelo da eficiencia

das politicas urbanas 3.2 Modelo da equidade




Mobilidade Urbana Sustentdvel 30

Segundo Acselrad (2001), a cidade ou area metropolitana deve servir ao cidadao
como modelo de civilizagdo sustentavel — equitativa, harmoniosa e ancorada nos

principios de justica social e autonomia individual.

No entender de Acselrad (2001), as primeiras discussbes referentes ao
desenvolvimento sustentavel foram realizadas a partir da preocupagéao em relagao
as questdes ambientais com a expectativa de esgotamento dos recursos naturais
essenciais para a sobrevivéncia humana. Mas este conceito de que a
sustentabilidade visa somente os aspectos ambientais, ou seja, a manutengao
dos recursos naturais foi substituido por um novo modelo de desenvolvimento.
Apb6s o Relatério de Brundtland langar algumas nog¢bes de sustentabilidade no
debate publico internacional em 1987, surgiram varios discursos a esse respeito.

O termo original é conhecido como desenvolvimento sustentavel, proveniente do
Relatério de Brundtland, adaptado na Agenda 21 — documento que compromete a
cooperacao de cada pais no estudo de solugdes para problemas sécio-ambientais
— atualmente algumas pessoas se referem a este termo como algo continuado, e
sustentabilidade seria uma definicdo mais ampla para todas as atividades que
possam ser desenvolvidas pelos humanos (ACSELRAD, 2001).

Segundo ALMEIDA (2002), a sustentabilidade é definida por uma s6 palavra, que
€ a sobrevivéncia ao ampliar o seu sentido no espago e no tempo. Isto remete a
manutencdo da vida, a sua preservacdo, conforme o entendimento de
MUYLAERT (2000). Uma visdo ampla de sustentabilidade € fornecida por Braga
et al (2002), quando explicam que, uma cidade é considerada sustentavel na
medida em que é capaz de evitar a degradagao e manter a saude de seu sistema
ambiental, reduzir a desigualdade social, prover seus habitantes de um ambiente
construido saudavel, bem como construir pactos politicos e agées de cidadania

que o permitam enfrentar desafios presentes e futuros.
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4 Os DESLOCAMENTOS A PE E 0 AMBIENTE URBANO

O direito a cidade remete a varios tdpicos, muitos deles desconhecidos, mas o
direito ao entorno, refere-se as areas de pedestre, ao espago publico, a liberdade
da acessibilidade sem abusar dos direitos dos outros. O direito ao entorno pode
ser descrito como o direito a0 ambiente urbano, que sdo as cidades. E ali que
acontecem as relacbes mais intensas entre seus usuarios, € o local onde
acontecem as trocas e os contatos sociais entre as pessoas (BRASIL, MC,
2006a)

Por sua vez a necessidade de deslocamento das pessoas depende de como a
cidade esta organizada e vinculada funcionalmente com as atividades que se
desenvolvem no espaco urbano (DUARTE et al 2008).

O Brasil € considerado um pais urbano, conforme o Ministério das Cidades
(2006a), porque praticamente 82% da populagdo vive nas cidades. Dentre as
funcdes das cidades existem o trabalho, a moradia, o lazer, a recreacdo e
principalmente a forma de unir todas estas fungdes através da circulagdo das
pessoas.

4.1 EVOLUCAO DO DESLOCAMENTO A PE

Certamente o primeiro modo de transporte a surgir no mundo € o meio a peé, pelo
simples fato de ser natural e utilizar-se da prépria forca. Antigamente o homem
vencia longas distancias com seus bens sobre os ombros, ou arrastando-os, e

ainda sem algum tipo de protegao para os pés.

A invengao e evolugao dos veiculos sobre rodas fez surgir certa incompatibilidade
entre 0 caminhar a pé e o trafego de veiculos. Assim os espagos limitados na
area urbana, ficaram cada vez mais ocupados, e para solucionar tal problema foi
criada a calgada; um espaco entre os edificios e a pista de veiculos, reservado
para a circulacdo de pessoas que se deslocam a pé, conforme Gold (2003). O
veiculo tornou-se indispensavel para o homem, porém o aumento de veiculos

colocava em risco a integridade do pedestre.



Os Deslocamentos a Pé e o Ambiente Urbano 32

Para Gold (2003) o deslocamento a pé, ou seja, a caminhada acontece em
espagos compostos por calgadas e travessias, que formam a rede viaria de
circulacdo a pé; os quarteirdbes possuem aproximadamente 100 metros de

comprimento, as vias em torno de 10 metros de largura.

Quando o deslocamento é feito através de veiculos, pelo menos um trecho deste
percurso é realizado a pé, quer seja do estacionamento até o veiculo, do veiculo
até o seu destino, de casa para o ponto de 6nibus e do ponto de 6nibus para o
seu destino. Nestes percursos, pelo menos, em trechos, o transporte acontece
pela caminhada.

Conforme as distancias aumentam, a necessidade do automével particular se
torna essencial para o conforto dos deslocamentos diarios. No inicio, os veiculos
eram utilizados para o transporte de bens; posteriormente o homem era
transportado junto a seus pertences e, nos ultimos séculos, os veiculos tornaram-
se exclusividades para as pessoas. Com o passar do tempo e o aumento das
disténcias, se faz necessario o uso do automovel particular. Ja o transporte
individual prevaleceu sob o cunho coletivo e os congestionamentos seguem da
antiguidade até hoje, ou melhor, a disputa pela rua entre veiculos e pedestres

iniciou, muito antes, do que se imagina, e culmina nos dias atuais.

4.2 O DESLOCAMENTO A PE NO AMBIENTE URBANO

O deslocamento a pé € um dos mais importantes modos de transporte urbano,
afirmam Ferraz et al (2004), pois € o0 modo mais utilizado para percorrer pequenas
distancias, além de complementar viagens realizadas por outros modos de

transporte.

Em determinados locais, a falta de recursos financeiros por parte da populacéo,
faz com que muitas pessoas percorram distancias mais longas, utilizando-se da
bicicleta ou do modo a pé, por ndo terem condicdes de pagar pelo transporte.
Algumas pessoas sentem-se obrigadas a utilizar este modo para diminuir o tempo
da viagem e assim chegar no horario de inicio de seu expediente de trabalho.
Outro fator que influencia a utilizagcdo do modo ndo motorizado € a falta de
transporte publico efetivo, proximo ao entorno e da distancia da residéncia até o
ponto de parada.
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As principais atividades diarias como trabalhar, estudar e fazer compras, séo a
maior parte dos motivos de deslocamentos frequentes e quase todos estes
percursos incluem deslocamentos a pé, exceto quando se esta de bicicleta. Isto
significa que, mesmo ao utilizar o automovel ou o transporte coletivo, o individuo
necessita caminhar até chegar ao estacionamento ou ao terminal de transporte

coletivo.

A Associacao Nacional dos Transportes Publicos — ANTP, em conjunto com o
Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social — BNDES, desenvolveu
o Sistema de Informagbes da Mobilidade Urbana, que consiste em um banco de
dados e informagbes. Este sistema permite aos setores publicos federal,
estaduais e municipais, acompanharem o andamento econémico e social que
envolve a dindmica do transporte e transito urbanos dos municipios brasileiros

que possuam mais de 60 mil habitantes.

Os dados publicados pela ANTP (2008) sao estimativas obtidas através de uma
série de modelagens utilizando variaveis sbécio-econdmicas, em que as
formulacdes béasicas foram desenvolvidas na pesquisa Origem/Destino da Regido
Metropolitana de Sao Paulo e informagdes adicionais foram pesquisadas na
Regido Metropolitana do Rio de Janeiro e de Campinas. O numero de viagens €
modelado através da relacdo com as variaveis socio-econémicas. Na sequéncia,

o resultado € ajustado para representar, de forma mais adequada, o

comportamento da demanda nos municipios € demais regides brasileiras.

Consoante a ANTP (2008), as viagens de transporte coletivo sdo estimadas em
funcédo da quantidade de empregos no comércio e da renda do chefe da familia;
do automovel, em fungdo da quantidade de empregos no comeércio e da
quantidade de veiculos por domicilio; da motocicleta, em fungéo da area urbana;
da bicicleta, em funcdo das matriculas no Ensino Médio, na area urbana e na
populacdo; e do modo a pé, em funcado das matriculas no Ensino Fundamental,

Médio e Superior, na frota total e na populacgao.

Ainda conforme publicagcdo da ANTP (2008), entre 2003 e 2007, que pode ser
observado na Tabela 4.1, é possivel dizer que praticamente 40% dos
deslocamentos realizados nas cidades brasileiras acontecem com o modo néo
motorizado, e destes, aproximadamente 38% representa os deslocamentos a pé,
em cidades com mais de 60 mil habitantes. Conclui-se, entdo, que grande parte
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dos deslocamentos realizados nas cidades brasileiras € a pé. Percebe-se, que o
pedestre € o elemento que necessita de um melhor tratamento na questao da

mobilidade.
Tabela 4.1 Evolucao da Divisao Modal
Fonte: ANTP (2008)
Sistema 2003 2004 2005 2006 2007
Onibus municipal 22,2% 21,8% 21,7% 21,5% 21,5%
Onibus metropolitano 48% 4,6% 4,6% 46% 4,6%
Trilho 2,9% 29% 2,9% 3,1% 3,3%

Transporte coletivo - total  29,8% 29,3% 29,2% 29,1% 29,3%

Auto 26,9% 271% 27,2% 27,3% 27,2%

Moto 1,9% 2,0% 21% 23% 2,5%

Transporte individual - total 28,8% 29,1% 29,3% 29,6% 29,7%

Bicicleta 24% 26% 26% 27% 2,8%
A pé 38,9% 39,0% 38,9% 38,6% 38,1%
N&o motorizado - total 41,4% 41,6% 415% 41,3% 40,9%

E 6bvio que varios fatores podem influenciar na escolha do deslocamento diério.
Considere-se neste caso a pé, a faixa etaria, o sexo, a disponibilidade de
transporte motorizado, o custo, o conforto, a distancia, o tempo da viagem, o

desenho das ruas, a seguranga, entre outros.

O modo nao motorizado contempla o pedestre e o ciclista, sendo o primeiro o
mais utilizado. Em varios paises o pedestre recebe grande atencéo. E beneficiado
com faixas exclusivas para pedestres, passagens aéreas, passagens
subterraneas, seméaforos e sinalizagdo. Dentre os locais, em Berna, na Suica,
existem semaforos e faixa de seguranca em cruzamento, em Col6nia, Alemanha,
ha vias exclusivas para pedestres, em Rochester, Estados Unidos, existe uma via
subterranea para pedestres, e em Minneapolis, Estados Unidos, ha uma travessia
aérea protegida, segundo informam Ferraz et al (2004).
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Conforme a Tabela 4.2, o indice de mobilidade pelo modo ndo motorizado foi
maior nos ultimos anos, pelo menos 1/3 dos deslocamentos ocorre com 0 uso
deste modo. Azevedo (2008) ainda afirma que o0 modo ndo motorizado é muito
utilizado na regiao norte do pais.

Tabela 4.2 indice de Mobilidade (viagens por habitante por dia)
Fonte: ANTP (2008)

Sistema 2003 2004 2005 2006 2007
Onibus municipal 0,34 0,33 0,33 0,33 0,34
Onibus metropolitano 0,07 0,07 0,07 0,07 0,07
Trilho 0,04 0,04 0,04 0,05 0,05

Transporte coletivo - total 0,46 0,44 0,45 0,45 0,46

Auto 0,41 041 042 042 043

Moto 0,03 0,03 0,03 0,04 0,04

Transporte individual - total 0,44 0,44 0,45 0,46 047

Bicicleta 0,04 0,04 0,04 0,04 0,04
A pé 0,60 059 0,60 0,60 0,60
Nao motorizado - total 0,63 0,63 0,64 0,64 0,64
Total 1,53 1,51 154 155 1,58

Ao observar a Tabela 4.2 verifica-se que mesmo que o transporte coletivo e
individual aumente, o transporte ndo motorizado continua sendo mais significativo
no decorrer dos anos. O transporte coletivo diminuiu de 2003 para 2004, mas
mostrou crescimento em 2007. Ja o transporte individual motorizado somente
cresceu, assim como o transporte individual ndo motorizado. Estes dados podem
ter aumentado até agora, mas com certeza, o pedestre ainda esta liderando na
quantidade de viagens realizadas pelos habitantes.

Segundo a ANTP (2008), o conceito de deslocamento difere do de viagem, pois
conforme o conceito mais tradicional, quando a viagem compreende dois ou mais
modos, ela é classificada segundo o modo principal, na escala do mais "pesado”

(trem/metrd) e para o mais "leve" (a pé). Assim, uma viagem feita por dnibus e
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depois metrd € classificada como viagem em metrd. Quanto ao conceito de
deslocamento, considera-se cada etapa da viagem como um deslocamento, ou
seja, nas viagens de transporte coletivo sdo consideradas mais duas viagens a
pé, na origem e no destino.

A Tabela 4.3 apresenta o total dos deslocamentos realizados pelos diversos

modos de transporte.
Tabela 4.3 Total de deslocamentos (bilhdes de deslocamentos/ano)
Fonte: ANTP (2008)

Sistema 2003 2004 2005 2006 2007
Onibus municipal 11,6 11,6 12,0 122 12,6
Onibus metropolitano 24 23 24 24 25
Trilho 1,4 1,5 1,5 1,6 1,8

Transporte coletivo - total 15,4 154 158 16,3 17,0

Auto 13,3 13,6 142 14,6 150

Moto 09 1,0 1,1 1,2 14

Transporte individual - total 14,2 14,7 153 15,8 16,4

Bicicleta 1,2 1.3 14 1,4 1,5

A pé 50,0 50,4 52,0 53,2 55,0
N&o motorizado - total 51,2 51,7 53,3 54,6 56,5
Total 80,8 81,8 84,5 86,7 899

E importante lembrar-se do comportamento do pedestre no meio urbano, uma vez
gue o caminho mais curto, em muitas das escolhas, € o mais atrativo. Em funcao
disso acontecem travessias na diagonal de uma esquina, ou em lugares
inapropriados. Por isso a campanha e a conscientizacao de criangas e adultos é

fundamental para o bom funcionamento do transito de pedestres.

A mobilidade € constituida por todas as modalidades de transporte inter-
relacionadas com a articulagédo do uso do solo, planejamento urbano e qualidade
ambiental, ou seja, pensar em mobilidade é muito mais do que pensar somente

em transito e transporte. Para Duarte et al (2008), a Lei de Uso e Ocupacao do
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Solo € um instrumento que impacta diretamente nos padrées de deslocamento
diario,e portanto, deve estar ligada a um plano de mobilidade urbana que crie
condicbes para reduzir o processo de expansdao urbana, crescimento
desordenado a fim de estimular o adensamento urbano e uma melhor distribui¢cdo
das func¢des urbanas.

Borrego (2005) afirma que as caracteristicas dos setores censitarios que podem
incentivar as viagens a p€, ndo se distribuem de maneira uniforme em toda a area
urbana, sendo assim, o que é positivo em determinado local, pode nao ser em
outro local. Por isso faz-se necessario uma analise conjunta de todos os aspectos

para determinar a atratividade dos pedestres para uma dada regiao.

Daros (2005) vai além: aprecia os anseios e reivindicagdes dos pedestres, dentre
elas: menos atropelamentos; mais acessibilidade e fluidez; menos banditismo nas
ruas; calcadas melhores; menos obstrucdo e sujeira; mais banheiros publicos;
mais iluminacdo; mais esporte e lazer; mais socializagdo e encontros; mais
liberdade; mais saude e menos tensdes; e mais beleza para contemplar. O autor
conclui que ao satisfazer os anseios do pedestre usuario do espago publico,
havera cidades mais humanas, saudaveis e agradaveis, 0 que nao acontecera ao
satisfazer o usuéario do automoével particular. As cidades se tornarado feias,
desagradaveis, poluidas, congestionadas e prejudicardo todos o0s seus

habitantes, inclusive os motorizados.

Conforme Pacini (2008), os Estados Unidos criou um sistema para avaliar o grau
de pedestrianilidade, ou seja, walkscore, em que este indice é utilizado no
comércio imobilidrio, pois quanto mais se pode caminhar nas redondezas, mais
caro sera o valor do imével. Ja, no Brasil, a realidade do pedestre é outra, tanto
em 4areas comerciais como em zonas residenciais, a acessibilidade a
infraestrutura de transporte é que valoriza o imével, quer seja um ponto de 6nibus
ou apenas a existéncia de pavimentacdo asféltica em frente a residéncia. Em
muitos casos ocorre a dificuldade de acesso e de deslocamento e em outras
situacdes, alguns locais ndo possuem nenhum tipo de pavimento na cal¢cada ou

qualquer outro item que facilite o percurso do mesmo.
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4.3 PEDESTRE

O pedestre é todo ser que anda a pé no espago publico (DAROS 2000). Ser
pedestre é uma condi¢do natural do ser humano. Para dispor de maior conforto e
poupar a energia muscular, o homem criou os veiculos e os sistemas de tragao.
Neste momento é que surgem o passageiro € o condutor, que ndo sao naturais,
pois foram criados pelo homem. Segundo a 6tica do autor, somos pedestres e

estamos passageiros e condutores.

E importante ressaltar que o condutor encontra-se no espaco publico em uma
condicao superior a do pedestre e os seus erros podem lhe causar danos, o que
geralmente ocorre pelo desrespeito a sinalizagdo ou quando esta se encontra
inadequada. O condutor possui 0 seu veiculo como protecdo de pequenos
acidentes, mas o pedestre sofre as consequéncias na sua propria pele. No
entanto, é preciso ter consciéncia do grupo heterogéneo de pessoas que abrange
o conjunto de pedestres. Criangas, idosos e portadores de necessidades
especiais também fazem parte deste grupo. Necessitam de uma atencao especial
para que possam locomover-se sozinhos ou esta populacdo sera afastada do
espaco publico pela incapacidade de exercer o direito mais simples e fundamental
do ser humano, o direito de ir e vir (DAROS 2000).

Gold (2003) considera o pedestre uma condicao temporal de todo membro da
populacdo, e ndo apenas uma determinada categoria da populagéo. A idade é um
dos fatores determinantes para a sua condicdo de mobilidade, porque pode variar

de 1 ano até mais de 100 anos.

O ato de se deslocar é continuo para todos os componentes do transito, por isso
o sistema de circulagao deve ter uma continuidade. Este sistema de circulagdo
deve se ajustar a demanda da populacao que utiliza os espagos transitaveis. Os
congestionamentos, buracos e outras deficiéncias no pavimento sdo encarados
com certa irritagdo pelos condutores dos veiculos. Ja o pedestre, ao contrario do
automével, é encarado como um ser elastico, capaz de saltar e desviar estes
obstaculos presentes na via. O pedestre se vira sozinho, sem xingamentos,
escandalos ou coisas do género. Normalmente ele aceita esta situacao calado,
apesar de inconformado ou talvez indignado. Seus protestos sdo manifestados

com muita fraqueza diante da politica dos governantes. Nos bairros e periferia, a
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sua situagcdo é ainda pior, quando pedestres e veiculos disputam, ao mesmo
tempo a via estreita, e muitas vezes, sem acostamento.

O transporte a pé é a forma mais antiga e primitiva natural, pois além de se
autotransportar é possivel carregar objetos e transmitir recados. A maior
liberdade que pode ser dada aos pedestres é, portanto, considerada como fator
importante para o funcionamento adequado do centro e para a definicdo da
qualidade do ambiente (CET, 1978a).

Para Daros (2007), o elo mais fragil do sistema de transportes é representado
pelos pedestres, porque sdo eles os que mais sofrem com a deterioracdo do
transito por se exporem diretamente a poluicdo ambiental e sonora, e pelo fato de

serem mais graves as consequéncias de eventuais atropelamentos.

Vale destacar que existem varios tipos de pedestres, dentre eles os portadores de
cuidados especiais, que sao: pessoa com deficiéncia visual acompanhada por
cao-guia, pessoa com deficiéncia visual com bengala de rastreamento, pessoa
engessada com muletas, crianca, pessoa usuaria de cadeira de rodas, pessoa
obesa, pessoa ana, gestante, pessoa com carrinho de bebé, pessoa usuaria de
andador, pessoa acompanhada por crian¢a de colo. Estes, portanto, merecem um
atendimento especial, assim como a inclusdo no meio urbano, ou seja, nos

espagos de convivéncia da sociedade.

Para assegurar que todo o publico diferenciado de pedestre seja atendido de
forma equivalente é necessario que todos os ambientes e equipamentos publicos
estejam de acordo com o desenho universal. Conforme o Programa Brasil
Acessivel, desenvolvido pelo Ministério das Cidades (2006), os principios do
desenho universal sdo: uso equiparavel, flexibilidade no uso, uso simples e
intuitivo, informacao perceptivel, tolerancia ao erro, baixo esforgo fisico e tamanho
e espaco para aproximacao e uso. Nesse sentido, o desenho universal consegue
atender, de forma especifica, cada pessoa através de elementos diferenciados, a

fim de satisfazer toda e qualquer necessidade da mesma.

Todos os direitos e deveres regulamentados pelo Cédigo de Transito Brasileiro —
CTB (BRASIL, 1997) visam a protecao do pedestre. Os artigos 68, 69, 70 e 71 do
CTB asseguram as leis dos pedestres e dos condutores de veiculos néo

motorizados. Certifica ao pedestre a utilizagdo dos passeios ou passagens
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apropriadas das vias urbanas e dos acostamentos das vias rurais para circulagao,
sendo que a autoridade competente pode permitir a utilizagdo de parte da calgada
para outros fins, desde que nao seja prejudicial ao fluxo de pedestres. O ciclista
que empurra a bicicleta iguala-se a um pedestre. Tanto em vias rurais, quanto em
vias urbanas, quando nao houver passeios, calgcadas, ou quando nao for possivel
a utilizacdo destes, a circulagdo dos pedestres sera prioritaria a dos veiculos. Em
caso de obstrucédo da calcada, o 6rgao responsavel devera disponibilizar protecao
e sinalizacao para os pedestres, além de manter as faixas de passagem em boas
condicoes de visibilidade, higiene e seguranca. Os pedestres que estiverem sobre
a faixa de passagem terdo prioridade, exceto quando houver sinalizacao

semaforica.

4.4 O EsPAGO DO PEDESTRE: A CALCADA

O espacgo do pedestre € o espaco destinado a circulagao deste, constituido por:
passeios, calcadas, passarelas, vias exclusivas, enfim, todo e qualquer espaco
em que ele possa se deslocar livremente, com seguranca e conforto. Este espaco
pode corresponder a uma parte da via publica que, quando segregada, equivale a

calcada ou ao passeio.

Ja o CTB (BRASIL, 1997) define via urbana como: ruas, avenidas, vielas, ou
caminhos e similares abertos a circulagdo publica, situados na area urbana,
caracterizados principalmente por possuirem iméveis edificados ao longo de sua
extensdao. Em continuacédo, define calcada como parte da via, normalmente
segregada e em nivel diferente, ndo destinada a circulagédo de veiculos, reservada
ao transito de pedestres e, quando possivel, a implantacao de mobiliario urbano,
sinalizagao, vegetacao e outros fins. Define passeio como parte da calgada ou da
pista de rolamento, neste Ultimo caso, separada por pintura ou elemento fisico
separador, livre de interferéncias, destinada a circulagdo exclusiva de pedestres

e, excepcionalmente, de ciclistas.

Conforme a Norma Brasileira, NBR 9050 (2004), as calcadas correspondem a
areas de circulagdo externa, bem como, areas publicas, como passeios, vias de
pedestres, faixas de travessia de pedestres, passarelas, caminhos, passagens,

calcadas verdes e pisos que absorvem agua, entre outros, bem como espacos de
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circulacdo externa em edificacbes e conjuntos industriais, comerciais ou

residenciais e centros comerciais.

O Ministério das Cidades (2006) denomina de via publica, a superficie de
propriedade do Poder Publico por onde transitam veiculos, pessoas e animais,
compreendendo a pista, a calgada, o acostamento, a ilha e o canteiro central.
Logradouro € o espaco livre destinado pela municipalidade a circulacao, parada
ou estacionamento de veiculos, ou a circulagdo de pedestres, tais como calgcada,
parques, area de lazer, calgaddes, ruas, avenidas, alamedas e outros.

As calcadas, muitas vezes, servem de espacos para continuacao da convivéncia
diaria, articulam o local, interligam dois pontos e formam os caminhos da cidade
para o pedestre. Em grandes avenidas, o uso maior é de veiculos, e assim
tornam-se grandes barreiras para a interagdo social e o uso de espacos publicos.
Duarte et al (2008), explica que a calgada é o equipamento capaz de proporcionar
acessibilidade do pedestre ao espaco urbano, permitindo que o0 mesmo atinja o
seu destino com conforto e seguranca, além de garantir a acessibilidade aos
portadores de cuidados especiais. A este respeito Gold (2003) considera a rede
de calgcadas como o elemento mais importante do sistema de transportes, pois
praticamente todos os deslocamentos incluem um trecho percorrido a pé, sendo
que muitos sao feitos exclusivamente a pé. A calcada oferece seguranca aos
pedestres, pois estes ndao necessitam dividir o espago com os veiculos que

transitam em velocidade alta se comparada com a dos mesmos.

A exemplo da cidade de Sao Paulo, no Vale do Anhangabal, a criacao de
grandes calgaddes procurou conjugar conforto e seguranca para o pedestre com
a indugao a utilizagdo do transporte coletivo como principal forma de acesso ao
centro, foi um dos objetivos do projeto, desde a sua concepg¢ao, acomodar grande
fluxos de passagem de usuarios de transporte coletivo (ANELLI, 2005).

Verifica-se nos dias de hoje que, a proposta do trafego automotor subterraneo
ndao obteve o mesmo éxito com os pedestres, pois 0 sistema de transporte
coletivo em termos de rede nao é eficiente. Multiddes se aglutinam na Praca da
Sé, em Sao Paulo, para assistir a espetaculos, e apds os eventos, revela-se a
mais desoladora esplanada, canteiros massacrados, sanitarios insuficientes,
ambulantes e mendigos que utilizam os espacos, ha uma possibilidade de
sobrevida, conforme Yazigi (2000).
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Nesta mesma praca, além das calcadas, as areas destinadas a circulagdo de
pedestres ha: passarelas subterraneas, aéreas ou terrestres, estagdes, terminais
de transporte, pragas, parques, galerias e shoppings.

Yazigi (2000) identifica a calgada como um retrato claro do Brasil, ndo s6 no piso
fragmentado, mas em toda a categoria de conflitos que nele tem mediacao.
Muitos comerciantes possuem seus estabelecimentos de bancas de jornal ou
revistas, implantados no espago destinado as calgadas, além do individuo que
vende o lanche da tarde, o artesdo com seus objetos, que representam a

economia informal, além do comércio ilegal com a venda de produtos falsificados.

Ao mencionar que a calcada é a continuagdo das atividades diarias das pessoas,
podem, em alguns casos, ser os locais de trabalho de determinada classe, da
mais velha profissdo do mundo: a prostituicdo. Ha ainda os guardadores de
carros, as criangas, proximo aos semaforos, oferecendo a limpeza do para-brisa
ou algum doce em troca de alguns trocados, os malabaristas e os entregadores

de panfletos.

A violéncia e a inseguranca, ndao por conta dos automéveis, também se fazem
presentes neste espaco. Em locais de grande fluxo, pessoas sao furtadas e em
ruas menos movimentadas, acontece atentados ao pudor e consequentemente, a

violéncia sexual.

Em contradicdo a estes abusos é que se formam grandes condominios
residenciais, ruas fechadas, bolsées residenciais, clubes desportivos e sociais,
shopping centers, galerias, centros comerciais além de outras medidas de

seguranca que sao tomadas.

As calgcadas ndo formam uma rede continua, uma vez que os pedestres tem a
necessidade de fazer a transposicdo das vias em determinados locais, como
acontece nas esquinas, passarelas ou nos tuneis para atravessar vias de trafego
intenso, avenidas com canteiros centrais, bem como transpor a rua até o seu lado

oposto.

Ao tratar de acessibilidade e desenho universal, Duarte et al (2007) afirmam que é
necessario pensar em espagos inclusivos, ou seja, capazes de fornecer ao
portador de necessidade especial um sentimento de seguranga, competéncia e
liberdade na sua dificuldade de locomogé&o com vistas a dirigir as suas agoes,
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podendo estabelecer uma relacdo harmoniosa dela com o mundo exterior. Neste
contexto é possivel minimizar a dificuldade através de uma correta concepcao

espacial a ser posta em pratica no meio urbano.

4.5 ACESSIBILIDADE E DESENHO UNIVERSAL

Para entender melhor os conceitos de acessibilidade e desenho universal é
necessario entender as suas diferencas, mas para que seja funcional um
ambiente ou um elemento urbano, estes dois fatores necessitam estar em

harmonia.

Segundo a NBR 9050 (2004), a acessibilidade € a possibilidade e condicao de
alcance, percepcao e entendimento para utilizagdo com seguranca e autonomia
de edificacbes, espaco, mobiliario, equipamento urbano e elementos.
Acessibilidade significa facilidade, em distancia, tempo e custo, de se alcancar,
com autonomia, os destinos desejados na cidade, conforme Projeto de Lei de 6
de Julho de 2006, Art. 4°. Inciso X (BRASIL, MC, 2006d).

O Desenho Universal é aquele que visa a atender a maior gama de variacdes
possiveis das caracteristicas antropométricas e sensoriais da populagdo (ABNT
NBR 9050:2004). E a concepcgdo de espagos, artefatos e produtos que visam a
atender, simultaneamente, todas as pessoas, com diferentes caracteristicas
antropométricas e sensoriais, de forma autbnoma, segura e confortavel,
constituindo-se nos elementos ou solugées que compdem a acessibilidade
(Decreto Federal n® 5.296/04, Art. 82, Inciso IX).

O Desenho Universal busca simplificar, cada vez mais, o dia-a-dia das pessoas,
através de uma cidade democratica, sem a necessidade de adaptacdes e
adequacgdes. Ja o desenho acessivel busca desenvolver edificagdes, objetos e

espacos que sejam acessiveis as pessoas com mobilidade reduzida.

E facil encontrar situacdes inacessiveis a determinadas pessoas ho ambiente
urbano e, muitas vezes, essas situagdes passam despercebidas no cotidiano de
quem n&o possui nenhuma restricdo de mobilidade. Estas pessoas sdo limitadas
pelos obstaculos e barreiras que o ambiente urbano desconsidera como fato

potencial.
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Muitos projetos ignoram a questao das pessoas com mobilidade reduzida, outras
vezes a falha na execucdo impede a utilizagdo do espaco por todos, e, ainda pior,
quando a tentativa de corrigir o erro nao satisfaz as caracteristicas do desenho

universal.

s

O estudo antropométrico € um dos elementos importantes que garante a
acessibilidade no espaco urbano em diferentes condigcdes nas quais as pessoas
se encontram, em pé, sentadas e com aparelhos. Através das proporgdes
humanas, estabeleceram-se estudos em busca do conhecimento dos espagos
necessarios para locomocado e utilizacdo de varios elementos, segundo o
programa Brasil Acessivel do Ministério das Cidades (2006), Caderno n®2.

As Figuras 4.1, 4.2 e 4.3 identificam o espaco necessario para o deslocamento
das pessoas e as areas de manobras, conforme a NBR 9050 (2004). Para uma
pessoa com cadeira de rodas € necessario, no minimo, 0,90m de largura para o
seu deslocamento. Se esta estiver acompanhada de um pedestre serdo
necessarios pelo menos 1,20m a 1,50m de largura. Nos ambientes externos, por
exemplo, nas cal¢adas, o minimo a ser previsto é de 1,50m a 1,80m de largura
quando se pretende a circulacdo com cadeiras de rodas. Em qualquer ambiente

construido, interno ou externo é necessario considerar a area de manobras,

equivalente a 1,50m.

Figura 4.1 Altura de alcance de um usuario de cadeira de rodas
Fonte: BRASIL, MC (2006a)

Para um melhor resultado, de acordo com o desenho universal, devem-se
considerar todas as estaturas possiveis entre uma pessoa em pé e outra pessoa
sentada, além do angulo de visdo das mesmas, conforme as Figuras 4.2 e 4.3, e

que indica a altura maxima de alcance entre 1,35 e 1,40m na Figura 4.1.
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Figura 4.2 Cone de visao de um usuario de cadeira de rodas
Fonte: BRASIL, MC (2006a)
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Figura 4.3 Relacado métrica dos alcances confortaveis
Fonte: BRASIL, MC (2006a)

Na Figura 4.4, os usos, na calcada, estdo separados: ja estdo destinados o
espaco para implantagcdo de mobiliario urbano, area para circulagédo livre minima

de 1,20m e recomendavel de 1,50m, e area para acesso aos edificios.
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Figura 4.4 Esquema de Calcada com separacao de usos
Fonte: BRASIL, MC (2006a)

Passeio publico € um conceito utilizado para a area de circulagcdo de pessoas.
Pode localizar-se nas calgadas, como também em parques, pracas e na pista de
rolamento, desde que exista a demarcacao com pintura ou algum outro elemento.

Esta area &€ denominada de faixa livre.

A Figura 4.5 apresenta a utilizagdo do passeio publico pelas pessoas em um dos
principais conflitos, que € a travessia dos pedestres.

Figuras 4.5 Pessoas utilizando a calcada e a faixa de travessia
Fonte: BRASIL, MC (2006a)

As calcadas devem ser rebaixadas junto a faixa de pedestres, geralmente
proximo as esquinas, nas ruas de baixo volume de trafego, conforme a Figura 4.6.
Este rebaixo na calgada caracteriza a rampa de acesso para pessoas com

mobilidade reduzida.
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Figura 4.6 Rebaixamento de calcada (Perspectiva)
Fonte: CREA-MG (2006)

O acesso aos edificios comerciais e publicos é outro item importante a ser tratado
com peculiaridade. E comum encontrar elementos externos ao lote, como degraus
e rampas para o0 acesso ao edificio, o que dificulta a livre circulacdo do
transeunte, com seguranca. Entre outros usos, é importante que o0 acesso
aconteca no mesmo nivel da calgcada ou com rampa suave. Nao é possivel citar o
degrau neste item, pois assim estaria barrando a entrada dos que possuem

mobilidade reduzida, a menos que existam rampa e degraus no mesmo acesso.

O material utilizado na calgada deve ser adequado para a mobilidade do pedestre,
ou seja, deve apresentar superficie regular, firme, estavel e antiderrapante sob
qualquer condicdo, que ndo provoque trepidacdo em dispositivos com rodas,
cadeiras de rodas ou carrinhos de bebé (ABNT NBR 9050, 2004). Para as
pessoas com deficiéncia visual é necessaria a colocagao de piso tatil conforme a
NBR 9050, que especifica a sua textura, material, dimensdes e em quais locais

deve ser aplicado.

A calcada também deve possuir certa inclinacao para facilitar o escoamento da
agua, sem interferir na mobilidade urbana, que € de 2% em areas internas e 3%
em areas externas, no sentido transversal, e de 5% para longitudinal. Ao tratar de
mobiliario urbano e vegetacdo, ou qualquer outro elemento acima do nivel da
calcada, os mesmos devem respeitar os espacos livres para circulacao de 1,20m

a 1,50m e a altura minima livre de 2,10m.
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4.6 CONFORTO AMBIENTAL NO ESPACO URBANO

Ao mencionar o item conforto ambiental, entende-se pelo conforto que o espacgo
oferece para uma caminhada saudavel, atrativa e segura. Neste caso, varios
elementos sdo importantes, dentre eles: o clima do ambiente, a vegetacao
presente e a paisagem do entorno que, além de embelezar a cidade e
proporcionar um ar mais puro, possam ser relacionados com o conforto térmico, o

conforto visual e o conforto acustico.

As calgadas e travessias formam o ambiente externo as edificagdes, destinado
aos pedestres, em que a atividade principal deste espaco € a circulagdo. Desta
forma é preciso proporcionar todas as condi¢gées possiveis para que esta funcao

seja efetiva e funcional.

O conforto térmico é um estado de espirito que reflete a satisfacdo com o
ambiente térmico que envolve a pessoa, conforme Ashrae (1993). No caso do
ambiente, pode ser definido como o0 espaco cujas condicdes de temperatura
sejam satisfatérias e ndo necessitem de outros mecanismos para regular a

temperatura.

Ao se proporcionar conforto térmico no ambiente correspondente as calgadas, a
presenca das arvores é essencial para esta condicdo, pois serve de protecao
solar, proporciona sensagdes de frescor, assim como auxilia na qualidade do ar,
diminui o nivel de ruidos e constitui um refugio indispensavel a fauna

remanescente nas cidades.

Pivetta e Silva Filho (2002) afirmam que a vegetacao urbana € muito importante
para as cidades, pois ela desempenha varias fungdes e por suas caracteristicas
naturais oferecerem diversas vantagens ao homem. As arvores proporcionam
bem estar psicoldégico ao homem, melhor efeito estético, sombra para pedestres e
veiculos, protegem e direcionam o vento, amortecem o som e amenizam a
poluicdo sonora, reduzem o impacto da chuva e seu escorrimento superficial,
auxiliam na diminuicdo da temperatura, pois ao absorver os raios solares e
refrescar o ambiente pela grande quantidade de agua transpirada pelas folhas,

melhoram a qualidade do ar e preservam a fauna silvestre.

Vale ressaltar alguns cuidados a serem tomados referentes a arborizagédo urbana,

tais como: condicbes fisicas do local, espaco disponivel e a espécie a ser
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utilizada. O espago urbano pode ser caracterizado como edificado, arborizado e
eletrificado, no entanto, os cuidados com a distancia entre uma arvore e outra e
mobilidrio urbano, além do porte de arvore que podera influenciar na rede elétrica,

e a espécie, sdo muito importantes para o plano de arborizagdo do municipio.

Outro elemento importante para propor o conforto térmico nas calgadas refere-se
ao material utilizado na pavimentacdo. Recomenda-se a utilizacdo de materiais
que nao propaguem calor, inclusive com a exposi¢do ao sol, como por exemplo,
as pedras naturais, que sao muito eficientes neste quesito, com excecao da
ardésia, que além de aquecer é lisa e escorregadia. O material utilizado nas
travessias também contribui para o conforto térmico neste espagco. Em alguns
locais, a travessia € pavimentada com um material diferente do restante da via,
que além de minimizar o calor pode auxiliar na seguranga do pedestre, inibindo o
condutor com a diferenca de pavimento e possiveis elementos, como, a faixa

elevada revestida com pavimento intertravado de concreto, paver.

O conforto visual é largamente utilizado em obras arquitetbnicas, porquanto
determina a necessidade de iluminagdo adequada e a intensidade suficiente para
o desempenho das atividades determinadas para qualquer espago dentro de um
edificio. Para Lamberts et al (2004), o conforto visual € entendido como a
existéncia de um conjunto de condi¢des, num determinado ambiente, no qual o
ser humano pode desenvolver suas tarefas visuais com o maximo de acuidade e
precisao visual, com o menor esforco, com o0 menor risco de prejuizos a vista e

com reduzidos riscos de acidentes.

Nas calgadas e travessias, o conforto visual podera ser proporcionado através da
iluminacdo durante o dia, desde que as arvores, ou outro elemento construtivo
nao impegam a radiacdo do sol, e durante a noite, com a iluminacdo das
luminarias dispostas ao longo da calgada, ou dos canteiros centrais, de forma a
garantir a visibilidade e a seguranga do pedestre.

O conforto acustico esta relacionado com a densidade de automoéveis e outras
atividades que causam sons indesejaveis, sem harmonia que podem gerar algum
tipo de perturbagéo e irritacdo as pessoas. Para melhorar o conforto acustico nas
ruas e avenidas, as medidas mais importantes a serem tomadas sédo a diminuigao

da densidade dos automoéveis e a implantagdo de arvores ao longo das vias.
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Bistafa (2006) cita outros tipos de tratamentos acusticos, como a implantagdo de
alguma barreira, ou mesmo quando esta ja existir, no caso de algum muro, ou
outro elemento arquitetdnico, utilizam-se materiais que irdo amenizar a
propagagédo do som indesejavel. As fontes sonoras s&o das mais diversas
naturezas: maquinas, processos industriais, trafego, atividades de lazer,
atividades domésticas, instalagées de servicos, entre outros, e a trajetéria de
transmissao inclui o ar, estruturas solidas (paredes, divisérias, tubulagdes), e até
liquidos, mas o receptor é quase sempre 0 ser humano, pois se o problema é o

ruido, quer dizer que alguém esta sendo incomodado por ele.

4.7 O PEeEDESTRE NO MUNDO

Projetos para incorporar o pedestre no ambiente urbano acontecem no mundo
todo. A vontade de incentivar cada vez mais modos sustentaveis para locomogao
sdo medidas aproveitadas em diversas cidades. Como exemplo, tem-se o0s
calcadbes para pedestres, geralmente em alguma zona comercial bastante
explorada, vias exclusivas para pedestres, parques e pracas, além de passarelas

e tuneis subterrdneos para efetivar a seguranca dos cidadaos que se deslocam a

s

pé.

A Figura 4.7 mostra que, em Paris, os turistas tém o privilégio de caminhar por
galerias cobertas, tipicas da metade do século XIX, em que as passagens
cobertas protegiam os pedestres da chuva, dos cavalos e das carruagens. Além
das galerias cobertas, a cidade de Paris possui ruas exclusivas para os pedestres
(CONEXAO PARIS, 2007).

Figura 4.7 Galeria Coberta em Paris

Fonte: Conexao Paris (2007)
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Em alguns bairros de Santiago, no Chile, a forma encontrada para priorizar o
trafego de pedestres, foi a continuacdo do pavimento do passeio na via de
circulagao de veiculos, de forma a inibir a velocidade dos veiculos e, facilitar a
travessia para os pedestres (DUARTE et al, 2008). Ressalta-se que este tipo de
intervencao pode também ser encontrado em algumas cidades brasileiras, como

acontece em Toledo na regido oeste do estado do Parana.

Em Curitiba, capital do Parand, a Rua XV de Novembro é conhecida como Rua
das Flores e foi a primeira via publica exclusiva para pedestres no Brasil
(CURITIBA, 2009). Esta rua é caracterizada por edificios e sobrados centenarios,
bares e canteiros de flores, conforme a Figura 4.8. Curitiba também é exemplo
quando se trata do transporte coletivo, com terminais de integracéo situados nas
extremidades dos eixos estruturais, e estacdes tubo, que sao plataformas de
embarque e desembarque no mesmo nivel da porta de acesso dos 6nibus, sendo
a maioria destas equipadas para o acesso de portadores de necessidades

especiais.

Figura 4.8 Rua das Flores
Fonte: Curitiba (2009)

Ao tratar da integracdo dos modos de transporte, esta € realizada nos terminais
de integracao, que podem ser terminal de transporte coletivo por 6nibus, trem ou

metrd. O terminal de integracdo ¢é caracteristico pela existéncia de
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estacionamentos para bicicletas e veiculos e pode servir para a passagem de
diversas linhas de cada tipo de transporte.

Os terminais de integracao, assim como os pontos de embarque e desembarque,
sao espacos destinados ao transbordo dos passageiros. Para que as pessoas se
desloqguem até estes locais, todos os tipos de transporte sao utilizados e, na sua
maioria, a caminhada é a mais frequente. No entanto, as vias principais das
cidades devem, em grande parte acomodar todo tipo de transporte, para que
desta forma, todas as pessoas possam se deslocar até os terminais de

integragao.

A estacao central de metrd de Moscou é uma das mais movimentadas do mundo.
Mais de sete milhdes de pessoas utilizam este modo de transporte que atinge
quase 300 quilobmetros de extensdo. Na cidade, o metrd6 é a melhor alternativa
para as pessoas que residem distante do seu ambiente de trabalho, além de ser
uma obra atrativa e cultural. Ela é um belo exemplo de terminal de integracao,
pois além de atrair um grande numero de pessoas diariamente por sua
caracteristica arquitetbnica, integra 12 linhas de metr6 que alimentam 173
estacdes distribuidas em toda a cidade. A Figura 4.9 ilustra uma das estacbes do
metrd em Moscou inaugurada em 1° de janeiro de 1950.

Figura 4.9 Estacao Taganskaya da Linha Kol'tsevaya (circle)
Fonte: Moscow Metro Official Site (2009)
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5 PROCEDIMENTOS DE APOIO E LEGISLACAO

Este capitulo apresenta métodos desenvolvidos e experimentados, que auxiliam a
verificar o estado do espaco utilizado pelos pedestres. Cada um destes métodos
tem o seu obijetivo principal os quais diferem entre si em determinados aspectos,
mas de forma geral, consideram o transporte e o transito dentro das cidades.
Ressalte-se que, de cada autor citado neste capitulo, valorizou-se o pedestre em
sua analise, inclusive a designacao de indicadores contemplados em todos os

autores pesquisados.

Em seguida apresentam-se as normas e leis, que regulamentam, indicam e

educam o pedestre e 0 seu espaco.

5.1 INDICADORES PARA AVALIACAO DO ESPACO DO PEDESTRE

Os indicadores sao variaveis selecionadas que podem ajudar a tornar os objetivos
operacionais e reduzir a complexidade no gerenciamento de determinados
sistemas (COSTA, 2008). Em adi¢do, os indicadores podem funcionar como
balizadores em andlises técnicas e elaboragdo de politicas, bem como serem

direcionados para o debate com o publico em geral.

Romero et al (2004) afirmam que os indicadores sdo estatisticas medidas ao
longo do tempo e mensuradas em determinado espaco. Fornecem informacdes
sobre as tendéncias e comportamento dos fenémenos abordados. Estes
indicadores podem ser escolhidos conforme a relevancia do tema a ser abordado,
no entanto, apresenta-se a selecdo dos mesmos relacionados a mobilidade
urbana sustentavel do pedestre, ja utilizados em trabalhos anteriores, Sanches et
al (2001), Vasconcellos (2001), Gold (2003) e Costa (2008). Além disso, os
indicadores possuem um tratamento quantitativo e qualitativo, que podem ser

avaliados em toda a extensao da cidade ou apenas em regides e setores.

Sanches et al (2001) ao avaliarem o indice de qualidade das calcadas,
consideram que o ambiente ideal para os pedestres deve garantir espaco,
conforto, seguranga, manutencao e se possivel aspectos estéticos agradaveis

durante a caminhada.
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A proposta de Vasconcellos (2001) que analisa as politicas publicas de transporte
e transito contempla a macroacessibilidade, a microacessibilidade, a fluidez, a
seguranga, a qualidade, o custo, e 0 ambiente.

Na concepcado de Gold (2003), as calcadas devem atender prioritariamente o
pedestre, mas ao mesmo tempo, devem estar projetadas para suportar a
passagem de automdveis para o acesso das propriedades lindeiras. No entanto, a
qualidade das calgcadas pode ser medida através de trés fatores: fluidez, se
apresenta espagco livre compativel com o fluxo de pedestres; conforto, se o piso é
liso e antiderrapante; e seguranga, se nao possui nenhum perigo de queda ou
tropeco.

O autor avaliou calcadas de varias cidades brasileiras por simples observacgao.
Caminhou em algumas ruas da cidade e registrou defeitos e problemas.
Acompanhou uma pessoa idosa, no seu caminhar, ao longo de alguns quarteirbes
e registrou qualquer problema encontrado em funcdo das condigbes
insatisfatérias das calgadas. Com base em suas observagdes, ele atesta,
portanto, a importancia da fluidez, conforto e seguranca para a qualidade da
calgcada, e acrescenta outros, tais como: largura das calgadas, largura da area de
separagao, pavimento do passeio, inclinagao, rampas, obstaculos ao longo da via,

iluminacao, drenagem e mobiliario urbano.

Costa (2008) desenvolveu o indice de Mobilidade Urbana Sustentavel - IMUS,
uma ferramenta que auxilia na analise da monitoragdo da mobilidade urbana e na
elaboracdo de politicas publicas em vista da sustentabilidade dos sistemas de
mobilidade e melhoria da qualidade de vida. Dentre os temas identificados para a
construgdo do IMUS, encontra-se o modo n&o motorizado, denominado pelo
deslocamento a pé. Os indicadores caracteristicos do deslocamento a pé, sao
identificados pela porcentagem de conectividade de vias para pedestres e pela
porcentagem de vias com calg¢adas.

Pode-se, portanto, fazer uso do método proposto por Vasconcellos (2001), que
avalia todos os sistemas de transporte e transito, e do indice de Mobilidade
Urbana Sustentavel — IMUS (COSTA, 2008) para avaliagbes globais da
mobilidade. Para estudos do sistema de qualidade de calgadas, tem-se as
proposi¢coes de Sanches et al (2001) e Gold (2003). Na Tabela 5.1, apresentam-
se as vantagens e desvantagens de cada método.
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Tabela 5.1 Vantagens e Desvantagens das Propostas de cada Autor

Proposta/
Autor

Vantagens

Desvantagens

Avaliacao de
politicas
publicas,
Vasconcelos
(2001)

Considera todos os modos
de mobilidade urbana, utiliza
cinco indicadores:
macroacessibilidade,
microacessibilidade, fluidez,
segurancga, nivel de servico
de transporte e qualidade
ambiental.

N&ao considera a sinalizagao

visual, a integralidade do
sistema de circulagcao
urbana, a acessibilidade

universal e a influéncia do
fluxo veicular no
deslocamento do pedestre.

E um método bastante

Devido a sua amplitude,

. amplo, que considera todos pode acontecer certa
Indice de os modos de mobilidade incompatibilidade em
Mobilidade  yrbana sustentavel encontrar todos os dados
Urbana ] (pedestre, ciclista, transporte necessarios para formular o
Sustentavel coletivo e automével indice de mobilidade urbana
- IMUS, particular) e varios sustentavel. Ndo considera a
Costa (2008) indicadores. influéncia do fluxo veicular
no deslocamento do

pedestre.
Utiliza cinco indicadores de Avalia somente 0 espago
. qualidade, seguranga, das calcadas, ndo considera
Indice de manutencgao, largura efetiva, a travessia, a passarela ou a
qualidade seguridade e atratividade passagem, a sinalizagcao
das visual. Considera a visual, a integralidade do
calcadas, percepcao dos usuarios. sistema de circulacao
Sanches et urbana, a acessibilidade
al (2001) universal e a influéncia do

fluxo veicular no
deslocamento do pedestre.

Avaliacao da
qualidade
das
calcadas,

Gold (2003)

Considera a largura da
calgada, largura da area de
separagao, pavimento do
passeio, inclinacdo, rampas,
obstaculos ao longo da via,
iluminagdo, drenagem e
mobiliario urbano.

Avalia somente o espago
das calgadas, ndo considera
a travessia, a passarela ou a

passagem, a sinalizacao
visual, a integralidade do
sistema de circulacao
urbana, a acessibilidade

universal e a influéncia do
fluxo veicular no
deslocamento do pedestre.

55

Observa-se na tabela que a variabilidade dos tipos de pedestres é um ponto muito

importante a ser considerado, no entanto, nenhum dos métodos inclui a
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acessibilidade universal. O fluxo de veiculos, que pode retardar a viagem do
pedestre e prejudicar a saude e o desempenho dos usuarios através da poluigao
ambiental e sonora, também ndo € avaliado. A integralidade do sistema de
circulacédo urbana, a oferta do transporte coletivo e 0 espago para ciclistas, pode
ser abordada na qualidade da mobilidade urbana, pois parte do percurso
realizado pode ser a pé complementado por outro modo, transporte coletivo ou
veiculo particular, sendo que apenas Vasconcelos (2003) e Costa (2008)
consideram todos os modos de transporte, porém ndo observam a questdo da
integralidade das redes. Sanches et al (2001) e Gold (2003) consideram apenas o

espaco do passeio ou da calcada.

5.2 RECOMENDACOES DA LEGISLACAO PERTINENTE

Para a elaboracdo do formulario de campo foram consideradas as
recomendagdes da Norma Brasileira de Acessibilidade a Edificagdes, Mobiliario,
Espagos e Equipamentos Urbanos — NBR 9050 (2004), do Cédigo de Transito
Brasileiro — CTB (1997), do Manual de lluminagdo Publica da Companhia
Paranaense de Energia — COPEL (1998a), e das Normas Técnicas da Copel
(1998b), em que as especificagcbes correspondem a calcada, sinalizagao,

mobiliario urbano e travessia.

A Tabela 5.2 apresenta o esquema dos itens a serem avaliados e a sua

legislagéo, norma ou manual pertinente.

Tabela 5.2 Itens Avaliados e Legislacao Pertinente

NBR 9050 CTB COPEL

Calcada Faixa Livre

Inclinagéao

Rampa

Meio-fio

Pavimento

Tabela 5.2 (cont.) ltens Avaliados e Legislacdo Pertinente
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NBR 9050 CTB COPEL
Mobiliario Urbano Equipamentos
lluminacao
Arborizacao
Travessia Faixa Elevada
Pavimento

Sinalizagéo Visual

Sinalizagao Tatil

Sinalizacao Sinalizagéo Tétil

Sinalizagao Visual

A calgcada é parte da via, segregada em nivel diferente, destinada a circulagao de
pedestres e conforme a sua largura, pode abrigar mobiliario, sinalizagéo,
vegetacdo, entre outros. A seguir, sdo relacionados os ltens e suas
especificagdes, que compdem o espago do pedestre, necessarios para a sua

circulagéo.

A calgada pode ser dividia em trés espacos: faixa de servico, faixa livre e faixa de
acesso, mas a mais importante, que devera existir em qualquer trecho € a faixa
livre, sendo esta a unica a constar na NBR 9050 (2004). A denominagéao de faixa
de servico e a faixa de acesso foram utilizadas em campanhas ministradas por
algumas Prefeituras Municipais com o intuito de padronizar e melhorar as
condicoes das calgcadas nos municipios brasileiros, a exemplo do Projeto Passeio
Livre, conforme Sao Paulo (2005), em que explica as trés faixas, a de servico, a

livre e a de acesso.

Calcadas, passeios e vias exclusivas de pedestres devem incorporar a faixa livre,
com largura minima recomendavel de 1,50 m sendo a minima admissivel de 1,20
m além de eventuais obstaculos aéreos, tais como marquises, faixas e placas de
identificacao, toldos, luminosos, vegetacao e outros, os quais devem localizar-se
a uma altura superior a 2,10 m. Esta faixa deve permanecer completamente

desobstruida e isenta de interferéncias, tais como: vegetacao, mobiliario urbano,
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equipamentos de infra-estrutura urbana aflorados (postes, armarios de
equipamentos, e outros), orlas de arvores e jardineiras, rebaixamentos para
acesso de veiculos, bem como qualquer outro tipo de interferéncia ou obstaculo

que reduza a largura da mesma.

A faixa de servico é o espaco que se encontra entre 0 meio-fio e a faixa livre,
destinado a implantacdo do mobilidario urbano, sinalizagdo, iluminacdo e
vegetagdo. Sua largura € varidvel, de acordo com a largura total da calgada e a
implantacdo da faixa livre. Quando a largura da calgada comportar somente a

faixa livre, a faixa de servigo podera ser diminuida ou nao existir.

A faixa de acesso encontra-se entre o alinhamento predial e a faixa livre, mas
também pode ser inexistente em determinados passeios. Esta faixa é a que
possibilita 0 acesso aos estabelecimentos e pode conter algum tipo de mobiliario
sem que atrapalhe o fluxo do pedestre, quando a calgada possuir a faixa livre com
a devida sinalizagao tatil.

A inclinagao transversal de calgadas, passeios e vias exclusivas de pedestres nao
deve ser superior a 3%. Eventuais ajustes de soleira devem ser executados
sempre dentro dos lotes. Para o Municipio de Marechal Candido Rondon, o
Cédigo de Obras Municipal estabelece a inclinagdo maxima de 2%, que sera

respeitada, nesta pesquisa.

A inclinagdo longitudinal de calgadas, passeios e vias exclusivas de pedestres
deve sempre acompanhar a inclinagao das vias lindeiras. Recomenda-se que a
inclinacao longitudinal das areas de circulacao exclusivas de pedestres seja de no
maximo 8,33% (1:12).

As calcadas devem apresentar rebaixamento junto as travessias, sinalizadas com
ou sem faixa, com ou sem semaforo, e sempre que houver foco de pedestres.
Nao pode haver desnivel entre o término do rebaixamento da cal¢ada e o leito
carrocavel. A inclinagdo deve ser constante e ndo superior a 8,33% (1:12).

A largura dos rebaixamentos, ou rampa de acesso a calgada, deve ser igual a
largura das faixas de travessia de pedestres, quando o fluxo de pedestres
calculado ou estimado for superior a 25 pedestres/min/m. Em locais onde o fluxo
de pedestres for igual ou inferior a 25 pedestres/min/m e houver interferéncia que
impeca o rebaixamento da calgada, em toda a extensdo da faixa de travessia,
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admite-se este rebaixamento com largura inferior até um limite minimo de 1,20 m

de largura de rampa.

Necessario se faz garantir uma faixa livre no passeio, além do espaco ocupado
pelo rebaixamento, de no minimo 0,80 m, sendo recomendavel 1,20 m. As abas
laterais dos rebaixamentos precisam de projecao horizontal minima de 0,50m e
compor planos inclinados de acomodagao A inclinagdo maxima recomendada é
de 10%.

O meio-fio, ou guia de balizamento é o elemento que separa o leito carrocavel do
espaco destinado a circulacdo de pedestres. Suas dimensdes mais usuais sao de
10 a 15 cm de largura, e 16 a 18 cm de altura. Nos acessos de veiculos, o meio-

fio é rebaixado, ou seja, sua altura sera igual ao nivel do leito carrocavel.

O pavimento a ser avaliado é correspondente a cobertura espacial do passeio, ou
seja, a calcada. Necessita apresentar superficie lisa, evitando, porém, a
derrapagem, sendo que, o concreto € o mais indicado, pelas caracteristicas
anteriores, por oferecer maior vida util e menor manutengédo. Conforme a cartilha
elaborada pela Prefeitura Municipal de Sao Paulo (2005), os pavimentos mais
adequados sao placas pré-moldadas de concreto, pavimento intertravado de
blocos de concreto e ladrilho hidraulico, pois todos possuem boa resisténcia,

durabilidade elevada, sdo confortaveis e antiderrapantes.

Com base na NBR 9283 (1986), o mobiliario urbano é composto por todos os
objetos, elementos e pequenas construgdes integrantes da paisagem urbana, de
natureza utilitaria ou ndo, implantados mediante autorizacao do poder publico, em
espacos publicos e privados. O mobiliario urbano se divide em categorias e
subcategorias, dentre elas: circulacao e transporte; cultura e religido; esporte e
lazer; infra-estrutura: sistema de comunicacao, de energia, de iluminacéo publica
e de saneamento; seguranca publica e protecao; abrigo; comércio; informacao e

comunicacgao visual; ornamentacéo da paisagem e ambientacao urbana.

Todos os equipamentos utilitarios que compéem o mobiliario urbano necessitam
ser acessiveis, sendo pelo menos 10% adaptados especialmente para pessoas
com necessidades especiais. Dentre os equipamentos utilitarios tem-se: o
telefone publico, o equipamento de auto-atendimento, o bebedouro, o sanitario,

de modo que as informacdes aparecam visiveis para todos.
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A iluminagcdo urbana € essencial a qualidade de vida, porque permite aos
habitantes desfrutarem do espaco publico, no periodo noturno. A iluminagéo de
vias publicas tem como principal fungdo garantir condigdes minimas para trafego

noturno de pedestres e veiculos, relativamente a seguranca, conforto e

capacidade.

Observa-se que a iluminacdo é um item muito importante para a seguranca do
pedestre, tanto para a visualizagcdo de obstaculos, como seguranga contra
assaltos, além de embelezar a area urbana e orientar os percursos durante a
noite. Por ser um elemento facilitador para a caminhada, a iluminagéo é um forte

indicador para avaliar a qualidade do espago do pedestre.

A iluminacao das vias principais, caracteristicas pela predominancia do comércio,
assim como as vias normais, caracteristicas pela presenca de residéncias, devem
seguir as seguintes especificagdes: altura do ponto de luz de 6,5 mou 8,0 m, e 3
m para o suporte tipo brago para iluminacdo publica rebaixada. Nas redes de
distribuicdo aérea, serdo coincidentes os vaos existentes que estejam dentro do
intervalo de 30 a 40 metros. Tal tipo de distribuicAo ocorre na iluminagéao

unilateral, que é bastante comum e largamente utilizada.

A arborizacao publica exige cuidados de modo a néo interferir na iluminagao da
via. Requer uma espécie adequada e poda eficiente e criteriosa, para assim

permitir uma iluminacao eficiente e melhorar a aparéncia da via publica.

A arborizacao urbana é deveras importante para o conforto durante a caminhada,
mas alguns requisitos precisam ser respeitados para nao comprometer o
ambiente planejado. As condicdes do ambiente, caracteristicas das espécies,
larguras das calcadas e ruas, fiacdo aérea e subterranea, afastamentos, uso de
palmeiras e arvores dispostas em colunas e a diversificagdo das espécies, sao

itens a serem analisados conforme recomendam Pivetta e Silva Filho (2002).

As faixas de travessia para pedestres correspondem aos espag¢os encontrados
nas intersecoes, isto €, nas esquinas. Podem ser implantadas no centro das
quadras, para melhorar a mobilidade e o acesso do pedestre nos centros
urbanos. Necessitam ser aplicadas nas sec¢des de via, onde houver demanda de
travessia, junto a semaforos, focos de pedestres, no prolongamento das calgadas

e passeios.
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As referidas faixas sao marcas transversais encontradas no pavimento, e
possuem a funcdo de ordenar os deslocamentos frontais dos veiculos e dos
pedestres. Advertem os condutores sobre a necessidade de reduzir a velocidade
e indicam a posicao de parada, objetivando garantir a sua propria seguranca € a
dos demais usuarios da via.

A Figura 5.1 ilustra cada item a ser obedecido na faixa de pedestre. A largura (A)
deve ficar entre 0,300m e 0,600m, a distancia entre elas (B) deve ser entre
0,300m e 1,200m, e o comprimento da faixa (C) deve apresentar no minimo

3,00m.

lals|

Figura 5.1 Faixa de Travessia de Pedestres
Fonte: CTB (1997)
Quando o fluxo de pedestres por minuto, no local, for muito intenso, necessario se

faz dimensionar o comprimento da faixa de pedestres para suprir a demanda de
deslocamentos, conforme explica Equacgao 1.

L= £ >3 (1)

K

Sendo:

L = largura da faixa, em metros;

F = fluxo de pedestres estimado ou medido nos horarios de pico
(pedestres por minuto por metro);
K = 25 pedestres por minuto.

Ao dimensionar o comprimento da faixa através do fluxo de pedestres, verifica-se
na Equacao 1 que a largura minima da faixa de pedestre € de 3 m; no entanto, se
o fluxo for bastante intenso esta largura sera maior. A Figura 5.2 apresenta um

exemplo de aplicacdo das faixas de pedestres nas intersecoes que também
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podem ser marcadas no meio da quadra e com zebrado duplo, ou seja, nas duas
diregbes.

No entanto, em cidades de pequeno porte, praticamente todas as faixas de
travessia existentes serdo de 3 m. Ja em cidades de médio e grande porte, esta
medida pode variar conforme a sua localizagdo, mas principalmente em areas
comercias ou préoximo a edificios publicos, como hospitais, prefeituras, escolas e
universidades.

|
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Figura 5.2 Exemplo de Aplicacao da Faixa de Pedestres

Fonte: CTB (1997)
A faixa elevada diz respeito a travessia de pedestres, no mesmo nivel da calgada,

(g

€ a continuagao da calgada em nivel, somente no local da travessia de pedestres.
Este elemento objetiva assegurar e facilitar a travessia do pedestre, por néo
possuir desnivel algum para realizar transposi¢cdo de uma cal¢ada para outra, e
ao mesmo tempo e, condiciona os condutores a reduzir a velocidade devido ao

elemento que se encontra na via.

Quando a faixa elevada for instalada no leito carrogavel, exigird sinalizacdo com
caracteristicas da faixa de travessia de pedestres e declividade transversal de, no
maximo 3%. Recomenda-se que seja utilizada somente em vias com largura
inferior a 6 metros.
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O dimensionamento desta faixa € feito da mesma forma que a de travessia de
pedestres, acrescida dos espagos necessarios para a rampa de transposicao para
veiculos. A faixa elevada pode localizar-se nas esquinas ou no meio de quadras,

assim como acontece com as faixas de travessia, conforme ilustra a Figura 5.3.

Figura 5.3 Faixa Elevada
Fonte: NBR 9050 (2004)
A sinalizagdo visual € realizada através de textos ou figuras, a fim de

regulamentar, advertir, indicar e educar os pedestres, ciclistas e condutores. As
informacdes visuais devem seguir premissas de textura, dimensionamento e
contraste de cor dos textos e das figuras para que sejam perceptiveis por pessoas
com baixa visdo. As informagdes visuais podem ser associadas aos caracteres

em relevo.

A sinalizagao visual horizontal tem a funcdo de organizar o fluxo de veiculos e
pedestres, controlar e orientar os deslocamentos, advertir, indicar e complementar
a sinalizacao vertical que, neste caso, contemplam as faixas de pedestre e as
indicagdes de pare, local proibido, entre outros.

A sinalizacao vertical é feita por placas e sao classificadas em: sinalizacdo de
regulamentacao, sinalizagdo de adverténcia e sinalizagao de indicagdo, conforme
mostram da Figura 5.4 até a Figura 5.8, com exemplos de placas para pedestres.
A Figura 5.4 exemplifica a sinalizagdo de regulamentacao para pedestres, em que
o sinal circular vermelho sem tarja, demonstra obrigacdo e o sinal circular

vermelho com a tarja, demonstra proibicao.
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® © P

R-29 R-30 R-31
PROIBIDO TRANSITO PEDESTRE ANDE PEDESTRE ANDE
DE PEDESTRES PELA ESQUERDA PELA DIREITA

Figura 5.4 Exemplos de Sinalizacdo de Regulamentacao
Fonte: CTB (1997)

A sinalizacao de adverténcia tem por finalidade alertar aos usuarios da via para
condicdes potencialmente perigosas, indicando sua natureza. Suas mensagens
sempre possuem carater de recomendacdo. A Figura 5.5 exemplifica a

sinalizacdo de adverténcia para pedestres e condutores.

® B DD

A-32a A-32b A-33a A-33b
PASSAGEM DE PEDESTRES PASSAGEM SINALIZADA  AREA ESCOLAR  PASSAGEM SINALIZADA
DE PEDESTRES DE ESCOLARES

Figura 5.5 Exemplos de Sinalizacdo de Adverténcia
Fonte: CTB (1997)

Ha as placas especiais que possuem a funcdo de chamar a atencdo dos
condutores de veiculos para a existéncia ou natureza de perigo na via em razao
da possibilidade de ocorréncia de situacdo de emergéncia no local ou ainda de
mudanca na situacao do transito que vinha se estabelecendo. A Figura 5.6 mostra

a sinalizagcao especial para o caso dos pedestres.

Pedestre
Veiculos nos

dois sentidos

Figura 5.6 Exemplo de Sinalizacao Especial para Pedestres
Fonte: CTB (1997)
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As placas educativas exercem a func¢ao de educar condutores e pedestres quanto
ao seu comportamento no transito. A Figura 5.7 exemplifica a sinalizagao
referente as placas educativas para pedestres.

Utilize a Pedestre
Passagem Aguarde o
Protegida Sinal Verde

Pedestre
Atravesse
na Faixa

Atravesse
na Faixa

Figura 5.7 Exemplo de Placas Educativas
Fonte: CTB (1997)

As placas indicativas de servigos auxiliares e atrativos turisticos tem a funcéo de
indicar os condutores e pedestres aos locais onde os mesmos possam dispor de
servigos indicados e localizar os marcos referenciais dos atrativos turisticos. No
entanto, as placas indicativas para pedestre se diferem das outras, haja vista sua
forma retangular possuir o lado horizontal maior, ao contrario do restante, que
possui o lado vertical maior. A Figura 5.8 exemplifica a sinalizagdo de placas
indicativas e auxiliares além de atrativos turisticos para pedestres.

Travessia de Travessia de
Pedestres Pedestres

Travessia de Travessia de

€ Pedestres Pedestres

Embarque de

= Taxi

Figura 5.8 Exemplo de Placas Indicativas para Pedestres
Fonte: CTB (1997)
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Existe ainda a sinalizacdo tatil que tem a fungéo de orientar e alertar as pessoas
com dificuldade de visdo. E instalada em mobilidrios e no pavimento das
calgcadas. Nos mobilidrios, a sinalizagéo tatil € realizada através de caracteres em
relevo, Braile ou figuras em relevo. As informag¢des em Braille ndo dispensam a
sinalizacdo visual com caracteres ou figuras em relevo e serdo posicionadas

abaixo destes caracteres ou figuras em relevo.

A sinalizagao tatil, no pavimento das calgadas, tem a obrigagéo de possuir relevo
tronco-cénicos, podendo ser do tipo de alerta ou direcional. Ambas devem
apresentar cor contrastante com a do piso adjacente, e podem ser sobrepostas ou
integradas ao piso existente.

A composicao da sinalizagcao tatil de alerta, tanto quanto a direcional, requerem
na sua aplicacao, determinadas condi¢cdes, desde que haja mudanca de direcao
entre duas ou mais linhas de sinalizag&o tatil direcional. H&4 a exigéncia de uma
area de alerta que indique a existéncia de alternativas de trajeto. Essas areas de
alerta terdo a dimensao proporcional a largura da sinalizagdo tatil direcional,
conforme a Figura 5.9. Quando acontecer a mudanga de dire¢cdo, formando
angulo superior a 90°, a linha-guia exigira sinalizacao de piso tatil direcional.

Nas faixas de travessia, deve ser instalada a sinalizacao tatil de alerta, no sentido
perpendicular ao deslocamento, a distancia de 0,50 m do meio-fio. Recomenda-se
a instalacao de sinalizacao tatil direcional no sentido do deslocamento, para que
sirva de linha-guia, conectando um lado da calgada ao outro. Ha a necessidade
de sinalizagao tatil de alerta nos pontos de dnibus, ao longo do meio fio, além do
piso tatil direcional para demarcar os locais de embarque e desembarque.

o,
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Figura 5.9 Composicao de Sinalizacao Tatil de Alerta e Direcional
Fonte: NBR 9050 (2004)



Procedimentos de Apoio e Legislagcdo 67

A sinalizagao tatil de alerta necessita de instalacdo perpendicular no sentido de
deslocamento, quando existirem obstaculos suspensos entre 0,60 m e 2,10 m de
altura do piso acabado, que apresentem volume maior na parte superior do que
na base, devem ser sinalizados com piso tatil de alerta. A sinalizacdo da
superficie necessita exceder em 0,60 m a projecdo do obstaculo, em toda a
superficie ou somente no perimetro desta, nos rebaixamentos de calgadas, em
cor contrastante com a do piso, no inicio e término de escadas fixas, escadas
rolantes e rampas, com largura entre 0,25 m a 0,60 m, afastada de 0,32 m, no
maximo do ponto, onde ocorre a mudancga do plano e junto a desniveis, tais como

plataformas de embarque e desembarque, palcos, vaos, entre outros.

A largura da sinalizagdo tatil sera entre 0,25 m e 0,60 m, instalada ao longo de
toda a extensdo onde houver risco de queda, e estara a uma distancia da borda
de no minimo 0,50 m. As Figuras 5.10 e 5.11 representam a sinalizacao tatil a ser
seguida, no rebaixamento de calcadas e na faixa elevada, assim como a sua

composicao.

0,25 a 0,501

0,252 0,50

0,20 a 0,60
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Figura 5.10 Rebaixamento de Cal¢cada e Faixa Elevada com Sinalizacao Tatil

Fonte: NBR 9050 (2004)
Existe também a sinalizacao tatil de alerta que precisa ter uma largura entre 0,25

K g\\; — /

m e 0,60 m, instalada ao longo de toda a extensdo onde houver risco de queda, e
ficar a uma distancia da borda de no minimo 0,50 m.

A sinalizacao tatil direcional exige textura com secao trapezoidal, independente do
que seja o piso adjacente, e deve ser instalada no sentido do deslocamento. A
largura, entre 20 cm e 60 cm, ser cromo diferenciada em relacdo ao piso
adjacente. Quando o piso adjacente tiver textura, recomenda-se que a sinalizacao
tatil seja lisa.
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Figura 5.11 Composicao de Sinaliza¢cao Tatil de Alerta e Direcional nos
Rebaixamentos das Calcadas
Fonte: NBR 9050 (2004)
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6 METODO

O andar a pé é o modo caracteristico de cidades de pequeno porte, bairros, e
areas centrais de cidades maiores, portanto, o método a ser desenvolvido
contempla um processo para avaliar a mobilidade urbana do pedestre nestes
locais com abordagem quanto a acessibilidade universal. Podera servir de apoio
para gestores e técnicos municipais a fim de levantar informacgdes atuais a

respeito do tema em questao e facilitar a compreensao do indice geral designado.

No primeiro momento, sao selecionados determinados indicadores propostos em
trabalhos anteriores, Sanches et al (2001), Vasconcellos (2001), Gold (2003) e
Costa (2008), a fim de apontar as principais caracteristicas necessarias para a

avaliacao do espaco do pedestre.

Na sequéncia, tem-se a elaboracao dos formularios de campo, que servirdo para
relatar todos os detalhes e peculiaridades do espago do pedestre, e um

questionario para a avaliacao do espaco do pedestre pelos usuarios.

O meétodo ira contemplar a definicAo de indicadores referentes a mobilidade
urbana sustentavel, elaboracao de formuldrio para pesquisa de campo referente
aos espagos para pedestres e andlise dos dados levantados. O estudo sera
realizado na area central de Marechal Candido Rondon, que caracteriza o espaco

com maior circulagdo de pessoas, com a presenca de pdélos geradores de trafego.

Determinados indicadores ndo foram considerados nos métodos anteriormente
citados, como a questdo da acessibilidade universal que engloba o acesso a
todos os tipos de pedestres, inclusive 0os que possuem necessidades especiais,
tais como cadeirantes, muletantes, obesos, criancas, idosos, pessoas
desprovidas da visdo, andos e mulheres gravidas ou com crianga no colo. Outro
indicador importante é relacionado ao fluxo de veiculos, que avalia o tempo de
espera do pedestre para a realizagdo da travessia, pois quanto mais veiculos
transitando na rua, maior sera o tempo de espera para transpor a via, além da

poluigdo ambiental e da polui¢gdo sonora.

A integralidade do sistema de circulagdo urbana é um item importante para a
funcionalidade da mobilidade, que pode ser representada pela presenca de
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pontos de O6nibus e bicicletarios ao longo da via. Além da integralidade do
sistema, a continuidade deste também contribui para a melhora do espaco do
pedestre, que pode ser identificada através da presenga ou auséncia de
pavimento no espacgo da calgada.

Vale ressaltar a questdo da abrangéncia, pois 0 método atual pode ser utilizado
em cidades de grande, médio e pequeno porte, bairros, vilas ou apenas em uma
via, o que facilita a aplicacdo em qualquer local determinado. Esta possibilidade é
significativa quando se trata de locais de pequeno porte, como em ruas para
pedestres e calgcaddes, mas também pode ser relevante em grandes centros

comerciais e centros histéricos.

Conforme o levantamento técnico tem-se a pesquisa de campo, que é composta
por visitas ao local de estudo, com observagdes diretas no objeto, na zona central
das cidades. Este levantamento de campo € fundamentado na Norma Brasileira
de Acessibilidade a Edificacées, Mobiliario, Espacos e Equipamentos Urbanos,
ABNT NBR 9050 (2004), as definicoes da ABRASPE — Associagéo Brasileira de
Pedestres - ABRASPE e o CTB (1997).

6.1 INDICADORES SELECIONADOS

Ao considerar os indicadores propostos em trabalhos anteriores, apresentam-se

os indicadores que serdo utilizados nesta pesquisa:

e Macroacessibilidade, em que sera avaliada a faixa livre e a travessia de
pedestre, sendo identificado o espaco do passeio em fungdo da cobertura
espacial das vias por quildmetro quadrado;

e Acessibilidade Universal, em que sera avaliada a existéncia de rampas,
pavimento adequado, sinalizacao e a faixa livre;

e Qualidade, em que visa a precariedade da calgada, assim como qualquer
tipo de obstaculo a circulagcdo de pedestres (postes, bancas de jornais e
revistas, ambulantes, arvores, placas de sinalizacao, lixeiras);

e Ambiente, a ser identificado através do uso do solo, da existéncia de
arvores adequadas ao local, a existéncia de iluminacdo noturna e a

existéncia de mobiliario urbano;
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e Fluidez, em que os maiores retardamentos sdo causados pelo transito de

veiculos nas vias e travessias de pedestres;

e Seguranca, que é representada pelo nivel de risco causado as pessoas no

trafego, e que pode ser computada por nimero de acidentes e eventos no

local.

A Tabela 6.1 apresenta os principais indicadores para a avaliagdo da mobilidade

do pedestre, os quais serdo utilizados neste trabalho. Tais indicadores serdo

avaliados através da sua unidade de medida pertinente.

Tabela 6.1 Indicadores selecionados para avaliar a Mobilidade do Pedestre

Indicador

Unidade de medida

Macroacessibilidade

Calcada + travessia = espago do pedestre, em
funcéo do espaco viario disponivel.

Acessibilidade Universal

Area adequada para portadores de
necessidades especiais em funcao da area total
destinada ao pedestre.

Qualidade

Area da calgcada em bom estado, em fungédo da
area total das calcadas.

Ambiente

Uso do solo, identificacdo de residéncias e
comércios nesta area.

Quantidade de arvores por quadra.
Existéncia de iluminagao noturna.
Existéncia de mobiliario urbano.
Existéncia de sinalizacao.

Fluidez

Quantidade de veiculos por via no horario de
pico.

Seguranca

Quantidade de acidentes e roubos na area
urbana.

Estes indicadores em pauta serdo avaliados na area central, de acordo com a

area comercial da cidade, assim como nas ruas de maior fluxo e de maior

relevancia para a mobilidade do pedestre, como também nas pracas presentes na

zona central da cidade.
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No primeiro indicador a ser avaliado nesta pesquisa, a macroacessibilidade se
refere a calgada livre e a passagem do pedestre. A faixa livre € a denominagéo
para o0 espaco absoluto que o pedestre possui, na calgada, para realizar a sua
caminhada, ou seja, livre de obstaculos, com conforto, seguranga e também com

sinalizagao adequada.

A faixa livre encontra-se encostada na faixa de servico. Conforme a largura da
calcada, a mesma podera encontrar-se préxima ao alinhamento predial, como
acontece em varias calgadas, principalmente quando estas nado possuem
sinalizacdo tatil. Geralmente, em ambientes externos a restaurantes e bares,
recomenda-se que esta faixa seja utilizada no limite do alinhamento predial, para
que o transito de pedestres flua tranquilamente e ndo seja atrapalhado por mesas,
cadeiras e outros obstaculos afins.

A faixa de servico € o espago destinado ao mobiliario urbano, constituido por
cestos de lixo, bicicletario, sinalizacdo, telefone publico, abrigos de 6nibus, a
vegetacao e iluminagdo. Em alguns casos, podera destinar-se tais elementos para
outro local da calgada, desde que esta seja suficientemente larga para comportar
o fluxo de pedestres neste mesmo local, sem atrapalhar a circulagao, a seguranga
e o conforto de todas as pessoas.

A esquina deve ficar livre de obstaculos para poder assegurar a visibilidade do
pedestre, quando este tiver a intencdo de realizar a travessia, como também
destacar a sua presenca. A faixa livre, a faixa de servigo, a rampa de acesso, a
esquina, o piso tatil, o mobiliario urbano e a faixa de pedestres estao ilustrados na
Figura 6.1. Vale lembrar que a faixa livre somente serd eficiente se, além do
espaco livre no pavimento, inexistir algum obstaculo aéreo, com altura inferior a
2,0 metros, como placas, galhos de arvores, entre outros.
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Observa-se que algumas prefeituras municipais recomendam a existéncia da
faixa de servigo, como por exemplo, em Sdo Paulo (2005), onde a cal¢ada é
dividida em trés faixas, a de servico, a livre, e a de acesso. Em Belo Horizonte, o
CREA-MG (2006) também indica a importancia da faixa de servigo.

6.2 FORMULARIOS DE CAMPO

Para o levantamento de campo, no local de estudo, foi elaborado um formulario
para avaliar se as calgcadas atendem as especificagbes da ABNT NBR 9050
(2004), COPEL (1998a), Normas Técnicas da Copel (1998b) e do CTB (1997),
como também, se as calgadas garantem espaco, conforto e seguranga para uma
caminhada de qualidade.

O formulario de campo serve de apoio para o levantamento, além de caracterizar
0 espaco e quantificar os dados necessarios para a presente analise. Os dados
obtidos através da aplicagcdo do mesmo contribuem diretamente para a analise
dos indicadores selecionados nesta pesquisa.

O levantamento de campo realizou-se através de visitas ao local, para observar
se 0 espaco destinado aos pedestres estda cumprindo com a sua funcdo de
proporcionar o deslocamento seguro e atrativo para todos os pedestres e através
do formulario de campo, levantar e caracterizar este espaco. Assim sendo, o
formulario seréa aplicado nas vias selecionadas de acordo com a lei do Plano

Diretor Municipal.

Ap6s a obtencdo e compilacdo dos dados, os mesmos foram analisados e,
posteriormente, elaborados graficos e mapas para representar o resultado dos
indicadores.

s

Através desta avaliacdo técnica € possivel presumir aproximadamente as
condicoes reais existentes das calgadas que compreendem a area central da
cidade. A Tabela 6.2 apresenta os itens da avaliagdo técnica com 0s seus
respectivos elementos, em que serd analisada a existéncia do componente, ou
seja, se este se encontra adequado a legislagdo vigente, se a sua implantacao
esta no local correto, além da existéncia de alguns itens do mobilidrio urbano.

A Figura 6.2 apresenta o formulario para a avaliacdo da situacao das calgadas de
cada cidade pesquisada. Neste formuldrio consta cada item a ser levantado e
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seus respectivos elementos, além da anotacdo de observagdes que sao

peculiares a determinados espagos percorridos.

Tabela 6.2 Itens da Avaliacado Técnica

ltem Descricao da Avaliacao
Existéncia da faixa livre adequada.
Existéncia do pavimento adequado.
Quando existir a inclinacdo que esta seja menor que 3%, ou
menor do que a legislagdo municipal recomenda.
Calcada Existéncia de meio-fio adequado.
Existéncia de recuos na calgcada, espagos destinados para
implantagdo de equipamentos para suprir as necessidades do
pedestre.
Existéncia de rampas adequadas.
Esquina livre de obstaculos.
Mobiliarios e equipamentos implantados na faixa de servigo ou
o no recuo existente.
Mobiliario o _ L o
Existéncia e quantidade de sanitarios, telefone publico,
Urbano equipamento de auto-atendimento, bicicletario, lixeira, abrigo de
Onibus, arvores e iluminagdo publica, com excegdo da
sinalizagdo que sera avaliada separadamente.
Existéncia de faixa elevada adequada.
Existéncia de pavimento adequado.
Existéncia de sinalizagao tatil adequada no espago da travessia.
Travessia Existéncia de sinalizagéo horizontal.
Existéncia de sinalizagao vertical, ou seja, placa de indicagao de
travessia para pedestres, assim como placas de adverténcia para
os condutores a fim de induzir a reduzir a velocidade dos
veiculos e permitir a passagem do pedestre.
Existéncia de sinalizagao tatil adequada no pavimento da calgada
e se necessario nos equipamentos do mobiliario urbano.
Sinalizacdo  Sjinalizagio vertical implantada adequada no percurso da
calcada.
Semaforos adequados.
Uso do Solo

Identificacao de residéncia, comércio e 6rgaos publicos.
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PROGRAMA DE POS-GRADUACAO EM ENGENHARIA URBANA (MESTRADO) - PEU
Area de Concentragdo: Infra-Estrutura e Sistemas Urbanos
Linha de Pesquisa: Planejamento e Gestao dos Sistemas Urbanos

sk Universidade Estadual de Maringa
7

AVALIACAO DA SITUAGAO DAS CALGCADAS

CIDADE: Marechal Candido Rondon DATA: / /

RUA: QUADRA:
Atende as

Nota | ltem recomendacoes?

(SIM)/(NAO)

Qtde.

Faixa Livre

Altura do Meio-fio
Rampa na esquina
Calcada Rampa no meio da quadra
Pavimento

Inclinacao

Recuo

Telefone Publico
Lixeira

Assentos fixos
Bicicletario

Mobiliario Urbano | Abrigo de Embarque e
Desembarque
Vegetacao
Sinalizagao
lluminagcao

Faixa Elevada

Travessia Sinalizagdo Horizontal
Pavimento

Placa de Sinalizacao
Semaforo

Sinalizagao Sinalizagao Tatil Direcional
Sinalizacao Téatil de Alerta
Pav. Sinalizac¢do Tétil
I Uso do Solo Residencial/Comercial

Observagoes:

Figura 6.2 Formulario para Avaliacao da Situacao da Calcada.
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E importante lembrar que no item da travessia verificar-se-a apenas a existéncia
de faixa elevada adequada, faixa de pedestre e sinalizacao tatil no pavimento da
travessia, que compreendem a sinalizagao horizontal, além do pavimento em bom
estado. Ja o item sinalizagdo compreende a sinalizagéo vertical que é composta
por placas educativas e de adverténcia, semaforos, e da sinalizacdo tatil no
pavimento da calgada, ou seja, todo tipo de sinalizacdo que estiver apenas no

espaco da calcada.

Em seguida, da Tabela 6.3 até a Tabela 6.6, descrevem a avaliagéo técnica do
nivel de qualidade do cenario com a atribuicdo de nota de 0.1 — 1.1 — péssimo,
1.1 -2.0 —ruim, 2.1 — 3.0 —regular, 3.1 — 4.0 — bom, e 4.1 — 5.0 — étimo. Esta
tabela contempla a avaliagcdo do formulario de campo, em que se verifica a
situacdo da calgada e o seu entorno conforme a NBR 9050 (2004), o CTB (1997),
o Manual de lluminacao Publica da Companhia Paranaense de Energia — COPEL
(1998a), e Normas Técnicas da Copel (1998b).

Dentre os itens, cita-se: a calgada, o mobilidrio urbano, a travessia e a
sinalizagdo, em fungdo dos indicadores escolhidos através das propostas de
Sanches et al (2001), Vasconcellos (2001), Gold (2003) e Costa (2008), os quais
correspondem a macroacessibilidade, acessibilidade universal, qualidade e
ambiente. A fluidez sera medida nas principais vias, e a seguranca sera
constatada através de dados estatisticos e ocorréncias no espago urbano. O item
uso do solo servira para contemplar a visualizacdo do local a fim de identificar o
tipo da edificacdo implantada, com a possibilidade de diferenciar e comparar o

estado das calcadas nos diferentes usos.

Tabela 6.3 Ergonomia — Calcada

Descricao do Cenario Nota

Faixa livre maior que 1,50 m, pavimento da faixa livre diferenciado da
faixa de servico e em bom estado, inclinagcdo menos de 3%, meio fio
adequado, rampas na esquina e no meio da quadra. Recuos com
mobiliario urbano para suprir necessidades do pedestre. Esquina livre
de obstéaculos.

Faixa livre de 1,50 m, pavimento da faixa livre e da faixa de servico
igual e em bom estado, inclinacdo menos de 3%, meio fio adequado,
rampas na esquina e no meio da quadra. Recuo inexistente. Esquina
livre de obstaculos. Todos os lotes com pavimento.
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Tabela 6.3 (cont.) Ergonomia — Calgcada

Descricao do Cenario Nota

Faixa livre entre 1,20 m e 1,50 m, pavimento da faixa livre e da faixa
de servigo igual, inclinagdo menos de 3%, meio fio adequado, mas
nao possui rampas. Possui o mobiliario urbano para suprir as
necessidades do pedestre no alinhamento da cal¢cada, sem recuos.
Obstaculos na esquina (vegetacdo e mobiliario). Existéncia de lotes
sem pavimento.

Faixa livre menor que 1,20 m, pavimento com quebras, buracos e
degraus, inclinacao maior que 3%, meio fio adequado, inexisténcia de
rampas. Recuo inexistente. Mobiliario no centro da calgada e na
esquina.

1,1a2

Inexisténcia de pavimento, rampas e mobiliario.

Tabela 6.4 Ergonomia — Mobiliario Urbano

Descricao do Cenario Nota

Mobilidrios na faixa de servigo e nos recuos disponiveis em cada
quadra, um sanitario feminino e um masculino, assento fixo para mais
de oito pessoas, quatro telefones publicos, sendo um deles adaptado
para portadores de necessidades especiais, duas lixeiras a cada 50
m, um equipamento de auto-atendimento, um abrigo de Onibus
adequado para dez pessoas e bicicletario em todos os
estabelecimentos comerciais para seis bicicletas. Dez arvores, oito
postes de iluminacdo noturna rebaixada, ou mais, rebaixada nos dois
lados da via e no canteiro central.

Mobiliarios na faixa de servico, assento fixo para quatro até oito
pessoas, trés telefones publicos, sendo um deles adaptado para
portadores de necessidades especiais, uma lixeira a cada 50 m, um
equipamento de auto-atendimento e um abrigo de 6nibus adequado
para seis pessoas. De sete a dez arvores, quatro postes de
iluminacdo noturna rebaixada, nos dois lados da via e no canteiro
central.

Mobilidrios na faixa de servico, e pelo menos um dos elementos a
seguir: um sanitario feminino e um masculino, assento fixo para quatro
pessoas, dois telefones publicos, sendo um deles adaptado para
portadores de necessidades especiais, uma lixeira a cada 100 m, um
equipamento de auto-atendimento e um abrigo de 6nibus adequado
para quatro pessoas. De cinco a dez arvores, trés postes de
iluminagdo noturna rebaixada, nos dois lados da via e no canteiro
central.




Método 79

Tabela 6.4 (cont.) Ergonomia — Mobiliario Urbano

Descricao do Cenario Nota

Mobilidrios no centro da cal¢cada, mas apenas uma lixeira. De trés a
dez arvores, possui trés postes de iluminagédo noturna alta em um dos 1,1a2
lados da via ou no canteiro central.

Menos de 3 arvores ou inexistente e mobiliario inexistente.

Tabela 6.5 Ergonomia — Travessia

Descricao do Cenario Nota

Faixa elevada adequada em todas as travessias, pavimento em bom
estado, sinalizagédo vertical, sinalizagdo horizontal, sinalizagdo tatil e
semaforos em bom estado.

Faixa elevada adequada nas travessias localizadas em vias
preferenciais, pavimento em bom estado, sinalizagdo vertical,
sinalizacao horizontal, sinalizagao tatil, e seméaforos em bom estado.

Pavimento, sinalizacao vertical, sinalizacdo horizontal e sinalizagao
tatil em bom estado.

Pavimento com poucos buracos, faixa de travessia ou placa de
sinalizacdo apagada, e sinalizacao tatil implantada de forma 1,1a2
inadequada ou inexistente.

Pavimento com buracos ou falta de pavimento e sinalizagdo
inexistente.

Tabela 6.6 Ergonomia — Sinalizacao

Descricao do Cenario Nota

Sinalizagéo tatil no pavimento e no mobiliario, sinalizagcao vertical e
semaforos em bom estado.

Sinalizagdo tatil apenas no pavimento, sinalizagdo vertical e
seméforos em bom estado.

Sinalizagdo tatil, e sinalizagdo vertical em bom estado.

Sinalizagao vertical, ou apenas uma delas. 1,1a2

Nao possui placas, faixa de pedestre e sinalizacao tatil.
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Tabela 6.7 Ergonomia — Seguranc¢a no Transito

Descricao do Cenario Nota

0 a 0,24 atropelamentos por ano para cada 10.000 habitantes.

0,25 a 0,49 atropelamentos por ano para cada 10.000 habitantes.

0,50 a 0,74 atropelamentos por ano para cada 10.000 habitantes.

0,75 a 0,99 atropelamentos por ano para cada 10.000 habitantes. 1,1a2

1 ou mais atropelamentos por ano para cada 10.000 habitantes.

Tabela 6.8 Ergonomia — Seguranc¢a Pessoal

Descricao do Cenario Nota

0 a 24 ocorréncias por ano para cada 10.000 habitantes.

25 a 49 ocorréncias por ano para cada 10.000 habitantes.

50 a 74 ocorréncias por ano para cada 10.000 habitantes.

75 a 99 ocorréncias por ano para cada 10.000 habitantes. 1,1a2

100 ou mais ocorréncias por ano para cada 10.000 habitantes.

Tabela 6.9 Ergonomia — Fluidez

Descricao do Cenario Nota

De 0 a 250 veiculos por hora.

De 251 a 500 veiculos por hora.

De 501 a 750 veiculos por hora.

De 751 a 1000 veiculos por hora. 1,1a2

Mais de 1000 veiculos por hora.

Tabela 6.10 Ergonomia — Acessibilidade Universal

Descricao do Cenario Nota

De 90,1% a 100% de abrangéncia de instalacdes adequadas.

De 80,1% a 90% de abrangéncia de instalacdes adequadas.
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Tabela 6.10 (cont.) Ergonomia — Acessibilidade Universal

Descricao do Cenario Nota
De 70,1% a 80% de abrangéncia de instalacdes adequadas. m
De 60,1% a 70% de abrangéncia de instalacdes adequadas. 1,1a2
60% ou menos de abrangéncia de instalacées adequadas. -

Cada item € analisado por trecho e cada trecho corresponde a uma quadra e as
suas respectivas travessias. No entanto, somente a segurangca € avaliada no
geral, com referéncia a quantidade de ocorréncias por habitantes no local. Estas
ocorréncias correspondem a acidentes com 6bito local, com vitima, sem vitima,

furtos simples, roubo com arma e roubo com arma a pessoa.

Para a atribuicdo de notas, obtém-se a média de cada item através da soma da
nota de todos os trechos percorridos em relagdo a quantidade dos mesmos,

conforme a Equacéao 2.

_ 2N
TP

X

Sendo:
X = média de cada item;
>N = soma de todas as notas deste item;

TP = quantidade de trechos percorridos.

A Figura 6.3 ilustra o trecho a ser percorrido em cada quadra para obter o
levantamento de campo especifico, como por exemplo, o trecho da quadra trés
encontra-se na cor vermelha, e o trecho da quadra quatro na cor azul, em que
segue calcada-travessia-travessia. Assim, as travessias que compreendem um
cruzamento se encontram em trechos opostos, sendo duas travessias para cada
trecho, de modo a completar o cruzamento adjacente as calgadas.
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Figura 6.3 Demonstracao do Trecho Percorrido
A Figura 6.3 demonstra o modo em que vias foram percorridas. Em alguns pontos

da area determinada, estas vias se encontram nas interse¢cdes, no entanto, ao
utilizar o mesmo modo, as travessias ficariam duplicadas. Porém, ao calcular a
area das vias determinadas, foi considerada apenas uma vez cada travessia, e
cada esquina, sem a duplicacdo das mesmas, para assim ter o resultado real do
espaco do pedestre.

O formulario de avaliagdo do usuario vem a complementar esta pesquisa de modo
a determinar o grau de importancia dos indicadores selecionados conforme a
percepcdo do usudrio. Esta avaliagdo é determinada por uma escala que
classifica estes indicadores a fim de constatar a relevancia de um para com o
outro. A percepcao dos usuarios com relacao a um ambiente acontece através de
estimulos psicoldgicos, a partir das quais se formam as atitudes (acordo ou
desacordo) que sao passiveis de mensuracdo, assim explica Sanches et al

(2001). Assim apresenta-se a Figura 6.4, formulario de avaliacdo conforme o
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ponto de vista dos usudrios. Os numeros indicam a classificagdo dos objetos na

escala além de descrever a distancia entre os mesmos.

VXS Universidade Estadual de Maringa

PROGRAMA DE POS-GRADUAGAO EM ENGENHARIA URBANA (MESTRADO) - PEU

Area de Concentracéo: Infra-Estrutura e Sistemas Urbanos
g \ Linha de Pesquisa: Planejamento e Gestao dos Sistemas Urbanos

CIDADE: Marechal Candido Rondon

Data: / / Entrevista n.:

Atribuir notas de 1 (ndo - péssimo) a 5 (sim - étimo)

As calcadas tém largura suficiente para todos os pedestres.

As calgadas estéo livres de obstaculos.
(buracos, degraus, raizes expostas ou ondulacoes).

O espago do pedestre é seguro.

Sem atropelamentos (em travessias e locais de acesso a garagens e
estacionamentos) e sem assaltos (bem iluminado, policiado, com
pedestres ao longo da rua).

O espaco do pedestre é acessivel a todos, inclusive aos portadores de
necessidades especiais.

(presenca rampas e sinalizacao tatil nas calcadas e travessias).

O espaco do pedestre é agradavel.

(com arvores ao longo da calcada, equipamentos de autoatendimento,
sanitarios, telefones publicos, bancos).

Os ftrajetos dos pedestres pelas calgcadas e travessias sdao bem
sinalizados.

(sinalizagdo vertical - placas, sinalizagdo tatil e faixas de pedestres na
travessia).

O espago do pedestre é integrado aos sistemas de transportes.

(presenca de ciclovias ao longo do percurso, abrigos de embarque e
desembarque e bicicletarios).

Figura 6.4 Questionario de avaliacao do espaco do pedestre pelo usuario.
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7 CARACTERIZAGAO DO LoCAL E OBJETO DE ESTUDO

7.1 MARECHAL CANDIDO RONDON — OCUPACAO TERRITORIAL

Marechal Candido Rondon esta inserida na Microrregiao de Toledo que, por sua
vez, compde a Mesorregidao do Oeste Paranaense, conforme ilustram as Figuras
71.e7.2.

Estado do Parana

Figura 7.1 Localizacao Regional de Marechal Candido Rondon
Fonte: Marechal Candido Rondon (2007)
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A Figura 7.2 ilustra o contexto regional da cidade. E possivel perceber as relacdes
intermunicipais entre Marechal Candido Rondon, Toledo e Cascavel.
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Figura 7.2 Contexto Regional de Marechal Candido Rondon
Fonte: Marechal Candido Rondon (2007)
A cidade de Marechal Candido Rondon faz parte da Microrregido de Toledo. Esta
inserida na Mesorregidao do Oeste Paranaense, também faz parte da Associacao
dos Municipios do Oeste do Parand — AMOP. A rede urbana da AMOP é
estruturada em: (i) trés centros principais, de média dimensao: Foz do Iguacu,
Cascavel e Toledo; (ii) seis centros de pequena dimensao (grau de urbanizagéao
superior a 75%): Assis Chateaubriand, Corbélia, Guaira, Medianeira, Santa
Terezinha de Itaipu e Serranopolis do Iguagu; (iii) demais centros: apresentam-se
divididos em dois grupos: 0os municipios com grau de urbanizagao superior a 50%,
grupo no qual se insere Marechal Candido Rondon; e os municipios muito
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pequenos, com populagdo predominantemente rural (muitos municipios novos,
criados ap6s 1991) (MARECHAL CANDIDO RONDON, 2007).

A ocupacao territorial da Regiao Oeste do Parana iniciou em meados do século
XVI, mas somente em 1914, foi criado o primeiro municipio, denominado Foz do
Iguagu. O crescimento acelerou em 1950. Surgiram novas estradas para permitir
0 acesso dos excedentes e da producao aos mercados consumidores. Apenas
em 25 de julho 1960, criou-se o municipio de Marechal Candido Rondon, tendo
sido desmembrado de Toledo e Foz do Iguagu. Em 2 de dezembro de 1961, foi
instalado o municipio de Marechal Candido Rondon. Em 1982, foram concluidas
as obras da barragem da Usina Hidrelétrica de ltaipu; o lago formado atingiu
cerca de 38,5 km?. Nesse espaco, foi criada a Praia Artificial de Porto Mendes a
qual atrai visitantes, movimenta a economia e o comercio local, (MARECHAL
CANDIDO RONDON, 2007).

Marechal Candido Rondon € um dos municipios que compdem a Regiao Lindeira
do Lago de ltaipu. Possui area de 748 km?, abriga uma populacdo estimada em
44.562 habitantes, conforme IBGE (2007), e compreende os distritos de Bom
Jardim, Iguipora, Margarida, Novo Horizonte, Novo Trés Passos, Porto Mendes e
Sao Roque. Sua densidade demogréfica é de 59,55 habitantes por quilometro
quadrado. O indice de desenvolvimento humano é de 0,829 (IPEA, 2000). O grau
de urbanizacéo € de 76,20% (IBGE, 2000) e a taxa de crescimento é de 1,75%
(IBGE, 2000).

Até a metade da década de 1970, a ocupacgao territorial da cidade foi ordenada
com um tragado ortogonal regular. Posteriormente, em funcdo da elevada
velocidade que o processo de urbanizagéo atingira, o desenho da cidade deixa de
seguir seu padrdo regular, sem dar continuidade a malha urbana inicial,
(MARECHAL CANDIDO RONDON, 2007).

7.2 SISTEMA VIARIO

O desenvolvimento de Marechal Candido Rondon aconteceu ao longo de duas
grandes avenidas: a Avenida Maripd e Avenida Rio Grande do Sul,
perpendiculares entre si, definido com um tragcado ortogonal. Meados de 1970, o
processo de expansao extrapolou o tragado definido inicialmente.
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Consequentemente, as periferias receberam tracos irregulares, diferindo do
primeiro plano. A expansdo da cidade transp6s a BR-163, gerando um grande
conflito para a circulagédo dos habitantes, pois com a incidéncia de muitas vias de
acesso a rodovia e a falta de avenidas marginais ao longo desta, a dificuldade de

transbordo aumenta para os que necessitam deste percurso, no seu dia-a-dia.

A malha viéria inicial, que compreende a area central da cidade, € composta por
quadras de 100 x 100m, e as vias apresentam largura média de 20 metros. J& nos
eixos estruturais das Avenidas Rio Grande do Sul e Maripa, a largura é de 30
metros e, na Avenida irio Jacob Welp a largura é de 35 metros. A Avenida Maripa
€ a principal ligacao entre a porgado sul e a norte da cidade, mas apresenta um
trecho com trafego comprometido por problemas de sinalizagcéo e pelo transporte
coletivo irregular, ou seja, quando sao efetuados o embarque e o desembarque

de passageiros, parte do fluxo da via é paralisado.

As vias largas facilitam o transito para os veiculos, embora possa representar
desvantagem para o pedestre, pelo fato de realizar travessias mais longas,
expondo-se bem mais a possiveis eventos como atropelamentos e outros
provaveis acidentes. As vias largas também sao atrativas para o veiculo aumentar
a velocidade, mesmo que com placas indicativas de velocidade, alguns tendem a
ultrapassar o limite permitido, o que aumenta ainda mais o risco ao pedestre
quando do transbordo de uma quadra para outra.

A cidade apresenta ciclovias em avenidas com condigdes de relevo favoraveis.
Percebe-se, porém, conflito entre ciclistas e pedestres em fungédo da presenca de
arvores nas calgadas, como também em virtude de a dimensdo destas calcadas
serem reduzidas. Mesmo sendo precaria a malha cicloviaria, faz-se necessaria a
ampliacdo da rede para atender os bairros mais distantes até o centro da cidade,
e destes até os parques industriais.

Outro grande problema enfrentado no centro da mesma, é o trafego pesado que
utiliza as duas avenidas para o deslocamento entre as cidades préximas, apesar
da existéncia de um contorno sul que desvia o fluxo de caminhdes. Este se

encontra em mas condi¢des para uso, de modo que € pouco utilizado.
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7.3 TRANSPORTE E TRANSITO

O transporte publico € inexistente entre os distritos e a sede. O transporte coletivo
urbano ndo é regulamentado, mas a empresa que executa a linha Marechal
Céndido Rondon a Guaira, efetua o transporte urbano ao transpor a porgao
central da cidade. A deficiéncia no sistema de transporte de Marechal Candido
Rondon corresponde a falta de integragcédo entre as linhas urbanas e os distritos.
Ja o transporte intermunicipal é regulamentado entre os municipios com os quais

mantém rela¢des sociais, econdmicas e espaciais.

O sistema de transporte escolar é eficiente e contempla todo o municipio. No
entanto, em virtude da inexisténcia do transporte publico nos distritos, a
populacao utiliza o transporte escolar para os deslocamentos diarios até a sede.

O numero de veiculos particulares é bastante significativo para a cidade de
Marechal Candido Rondon. Em fungéo disso o transito encontra-se deficiente em
algumas porgbes da cidade. Verifica-se na Tabela 7.1, a frota de veiculos
registrados no ano de 2007 e 2008, conforme o Departamento de Transito do
Parana — DETRAN. Em 2007, observa-se que do numero total de veiculos 19.905
— correspondem ao automovel, camioneta, ciclomotor, motocicleta e motoneta, o
que caracteriza aproximadamente 83,42% da frota de veiculos. Isto caracteriza
aproximadamente, um veiculo para cada 2,24 habitantes. Em 2008 a frota destes
veiculos vai para 20.524, que corresponde a 83,1%, e o numero de habitantes

continua proxima de 2,24 para cada veiculo.

Tabela 7.1 Veiculos Registrados Segundo os Tipos — 2007 e 2008
Fonte: DETRAN (2009)

Tipo 2007 2008
Automovel 11.463 11.740
Caminhao 1.198 1.201
Caminhdo Trator 526 580
Caminhonete 808 903
Camioneta 1.379 1.357

Ciclomotor 95 94
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Tabela 7.1 (cont.) Veiculos Registrados Segundo os Tipos — 2007 e 2008

Micro-Onibus 45 49
Motocicleta 4.664 4.856
Motoneta 2.304 2.477
Motor Casa - 1
Onibus 101 101
Reboque 442 457
Semi-Reboque 801 843
Trator de Rodas 1 2
Utilitario 20 22
Outros Tipos 14 15
Total 23.861 24.698

Na Tabela 7.1 é possivel observar a quantidade de motos (ciclomotor, motocicleta
e motoneta) existentes no ano de 2007, num total de 7.063, o que corresponde a
35,5% dos 83,42% da frota de veiculos citada anteriormente. Este meio de
transporte apesar de ser mais econdmico financeiramente é o que mais polui
dentre todos os outros tipos de veiculo, e possivelmente é 0 que mais cresce no

meio urbano, pela facilidade na aquisicdo e na agilidade do transporte individual.
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8 PEsaQuisA DE CAMPO

A pesquisa de campo foi realizada nas ruas principais de comércio e servigo, que

sao determinadas no Plano Diretor da cidade, dentro do limite da zona central. A

Figura 8.1 apresenta o zoneamento de Marechal Candido Rondon.
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ZCP - Zona Comercial Principal

I ZCC - Zona Comercial de Consolidagdo
ZR - Zona Residencial
ZIP - Zona de Intervengdo Pablica Prioritaria
ZRDB - Zona Residencial de Baixa Densidade
ZES - Zona de Expangao Secundaria

W 7| - Zona Industrial = Hidrografia
B ZPA - Zona de Protecdo Ambiental —— Sistema Viario Urbano
I ZE - Zona Especial ~— Vias Rurais

ECS 2 - Eixo de Comércio e Servigos 2 — Rodovias

—— ECS 3 - Eixo de Comércio e Servigos 3 ==== Perimeiro Urbano

Figura 8.1 Zoneamento do Perimetro Urbano de Marechal Candido Rondon
Fonte: Marechal Candido Rondon (2007)
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Conforme Marechal Candido Rondon (2007), Eixo de Comércio e Servigos 1
(ECS1): de uso misto, correspondente as Vias Locais, definidas na Lei do Sistema
Viario, destinado ao comércio e a prestacdo de servigos vicinais de interesse
cotidiano, com baixo potencial de geracdo de trafego e movimento. Eixo de
Comércio e Servigos 2 (ECS2): de uso misto, correspondente as Vias Coletoras,
destinado ao comércio e a prestacao de servigos especializados e a todos os
usos e atividades permitidos no ECS-1. Eixo de Comércio e Servigos 3 (ECS3):
de uso misto, correspondente as Vias Principais, destinado ao comércio
atacadista, as garagens, aos depésitos e assemelhados e a todos o0s usos e
atividades permitidos no ECS-1 e ECS-2.

Este espaco foi escolhido, pois é ali que acontecem as diversas atividades que as
pessoas necessitam diariamente, dentre escola, trabalho, comércio, saude e
lazer. Desta forma é possivel melhor caracterizar o espago que o pedestre desta
cidade necessita para a sua mobilidade.

No total 292 quadras foram levantadas, 512 travessias, considerando que, em sua
maioria, cada quadra possui 100 metros de comprimento, e maior parte das
travessias possuem 14 metros de comprimento, e em outras, 22 metros e 27
metros, ao relacionar com a caixa da via de 20, 30 e 35 metros respectivamente,
isto corresponde a aproximadamente 385,05 km? de espaco viario disponivel
percorrido nas determinadas vias. O comprimento da travessia ndo continua
sempre nestes dois valores, pois em alguns casos esta difere devido ao
alargamento da calgcada nas avenidas e em outra rua principal. A Figura 8.2
apresenta a zona central da cidade, e as respectivas ruas utilizadas para o

levantamento de campo.



Pesquisa de Campo 92

ZCP - Zona Comercial Principal

I ZCC - Zona Comercial de Consolidagao
ZR - Zona Residencial
ZIP - Zona de Intervencdo Publica Prioritaria
ZRDB - Zona Residencial de Baixa Densidade
ZES - Zona de Expancao Secundaria

W 21 - Zona Industrial = Hidrografia
8 7PA - Zona de Protegdo Ambiental —— Sistema Viario Urbano
I ZE - Zona Especial —— Vias Rurais
ECS 2 - Eixo de Comércio e Servigos 2 — Rodovias
—— ECS 3 - Eixo de Comércio e Servicos 3 ==== Perimetro Urbano

Figura 8.2 Zona Central do Municipio de Marechal Candido Rondon e Ruas de
Comércio e Servico
Fonte: Marechal Candido Rondon (2007)
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9 ANALISE DOS DADOS

Conforme os indicadores da Tabela 6.1, apds a pesquisa de campo apresenta-se
a analise dos dados obtidos na area central da cidade de Marechal Candido
Rondon. Os dados levantados foram compilados e tratados para melhor

apresentar a situacao do espaco do pedestre.

Através do levantamento da condicéo real dos itens calcada, travessia, mobiliario
urbano e sinalizacdo, é possivel ter uma percepcao da situacao atual do espaco
do pedestre nesta cidade. De acordo com o formulario de campo, que
corresponde a Figura 6.2, apresenta-se na Figura 9.1, o grafico de Condigéo do

Espaco do Pedestre em relacdo ao numero de quadras, ou seja, trechos

percorridos.
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Figura 9.1 Condicado do Espaco do Pedestre
Na Figura 9.1 percebe-se que a maioria das calgadas existentes nesta area €
considera ruim para todos os tipos de pedestres, por ndo possuirem rampas nas
esquinas, assim como a presenca de obstaculos na calgcada desde desniveis
bruscos até ajardinamento excessivo. A travessia é considerada de ruim a
péssima, pois a faixa elevada é encontrada em apenas um trecho, no restante o
pavimento estd em bom estado de conservagdo, mas em sua maioria nao possui
faixa de pedestre, muito menos placa indicativa de travessia, e onde a faixa de
pedestre é existente, esta se encontra apagada. Grande parte do mobiliario
urbano se encontra de ruim a péssimo, e justamente nos lotes residenciais € que

este item esta pior pela falta de equipamentos como bicicletario, telefone, abrigo
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de Onibus, bancos, entre outros. N&o existe nenhum tipo de sinalizagdo para
pedestre, com excegdo da faixa de pedestre e da faixa elevada contemplada com

placas, mas placas, semaforos e sinalizagao tatil sdo totalmente inexistentes.

Conforme os indicadores macroacessibilidade, acessibilidade universal,
qualidade, ambiente, fluidez e seguranca, apresenta-se a analise respectiva aos
itens que compdem cada um destes, dentre eles: calcada, mobiliario urbano,

travessia e sinalizagéo.

9.1 MACROACESSIBILIDADE

A macroacessibilidade foi medida através da calcada e da travessia de pedestre
em funcdo da cobertura espacial das vias. Ao calcular a area da calcada
considera-se a largura total do passeio pelo comprimento da quadra mais a soma

da &rea das esquinas, conforme a Equagao 3 a seguir.
AC=2LP.CO+ AE (3)

Sendo:
AC = &rea da calgada, em m?;
LP = largura do passeio, em m;
CQ = comprimento da quadra, em m;
AE = area das esquinas, em m?.
Para a travessia, pondera-se a largura da caixa da via subtraida a largura do
passeio e multiplicada pelo comprimento da faixa de pedestre, conforme a

Equacéo 4.
AT =LV LFP (4)

Sendo:
AT = &rea da travessia, em m?;
LV = largura da via a ser atravessada, subtraida a largura do passeio,
em m;
LFP = largura da faixa de pedestres, onde ndo houver usar a largura
do passeio, em m.
A Tabela 9.1 apresenta o resultado dos calculos de cada item avaliado,

considerando que a largura da calgada seja de 3,5 metros, o comprimento da



Andlise dos Dados 95

quadra de 100 metros, a largura da faixa de pedestre de 3 metros e a largura da
caixa da via de 20 metros. A quadra é avaliada por trecho, ou seja, conforme
ilustra a Figura 6.3, no Capitulo 6, o trecho por quadra € composto por um
passeio e duas travessias.

Tabela 9.1 Area do Pedestre por Quadra

Descricdo do Espaco Area(m?) %

Area da Calgada por Quadra 314,14 80,11%
Area de Travessia por Quadra 78,00 19,89%
Area do Pedestre por Quadra 392,14 100%

Conforme a Tabela 9.1 é possivel perceber que a maior parte do percurso dos
pedestres € realizado na calgada, sendo que apenas 19,89% correspondem as
travessias. Porém muitas vezes a realidade da calcada ndo permite que o
pedestre a utilize, devido aos obstaculos existentes no percurso, além da falta de
pavimento. Desta forma ele ocupa o leito carrogcavel para se deslocar, o que

aumenta o risco de eventuais acidentes seja sozinho ou a terceiros.

Para quantificar a area total do pedestre, foi considerada a area total das calgcadas
juntamente com a area total de travessias. J4 a area total do automével foi
mensurada através da area total do espaco viario exceto a éarea total das

calgadas.

A Tabela 9.2 apresenta o valor referente ao espaco viario disponivel e 0 espaco

do pedestre nas ruas determinadas.

Tabela 9.2 Espaco Disponivel

Descricdo do Espaco Area(m?) %

Area Total de Calcadas 101.339,18  27,28%
Area Total de Travessias 22.541,40 6,06%
Area Total do Pedestre 123.880,58 33,34%
Area do Automével 270.170,82 72,72%

Area Total do Espago Viario 371.510,00 100%
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Ao considerar a calgada e a travessia, como espago do pedestre, verifica-se que
o espagco do automoével corresponde a 72,72%, sendo faixa de rolamento,
cruzamento, e estacionamentos. A travessia de pedestres € utilizada para o
transbordo de uma quadra para outra, mas o veiculo necessita cruzar esta
travessia para realizar o seu deslocamento, no entanto, este espaco deve servir
para ambos, todavia com maior cuidado para o pedestre por ser um modo mais

vulneravel para se deslocar.

Entdo para definir o indicador macroacessibilidade, considera-se a area total de
calcadas com a area total de travessias, que corresponde a 33,34% do espacgo
viario disponivel para a circulagdo do pedestre. No entanto isto corresponde a
123.880,58 m? de calcadas e travessias para 371.510,00 m? de espago viario
disponivel. Esta relagdo compreende o tragcado implantado na cidade e as
medidas respectivas das vias e calgcadas, pois elas diferenciam em alguns pontos,
sendo que algumas calgcadas possuem largura de 4 metros nas avenidas, 5
metros apenas em um trecho da Rua 7 de Setembro e 3 metros nas demais ruas,
além da caixa da via, em que as avenidas compreendem 30 metros, e as demais

ruas sdo de 20 metros.

9.2 ACESSIBILIDADE UNIVERSAL

A acessibilidade universal é avaliada para saber se todos os pedestres podem se
deslocar no espaco determinado. Para mensurar o indicador de acessibilidade
universal considera-se a soma da area de calcada destinada as pessoas
portadoras de cuidados especiais em funcao da area total das calgadas existentes
na area do objeto de estudo. A Tabela 9.3 apresenta a porcentagem

correspondente a area acessivel no espago do objeto de estudo.

Tabela 9.3 Area Acessivel

Descricdo do Espaco Area(m?) %
Area Acessivel 6.906,51 6,82%
Area de Calgada Existente 89.523,32 88,34%
Area da Calgada Inexistente 11.815,86 11,66%

Area Total de Calcadas 101.339,18 100%
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A area acessivel apresentada na Tabela 9.3, corresponde a parte de uma rua que
possui paver no pavimento, ciclovia, rampas de acesso, lixeiras, iluminacao
rebaixada, bicicletarios e bancos. Porém este espaco ndao contempla todos os
tipos de pedestre, pois ndo existe sinalizagao tatil no pavimento. Apesar de ser o
local mais propicio para o deslocamento dos pedestres, este corresponde a
apenas 6,82% do espaco total avaliado, ou seja, aproximadamente 6.906,51 m?,
do espaco total que é 101.339,18 m?.

As quadras que ndo possuem calcada somam praticamente 11,66% do total, este
namero é bastante significativo para uma cidade de pequeno porte, onde grande
parte dos deslocamentos diarios acontece pelo modo a pé. Os locais que nao

possuem pavimento estdo marcados na cor vermelha, conforme a Figura 9.2.
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™ |
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Existente Area Central = \/ia Percorrida

Figura 9.2 Calcada Acessivel
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Ao observar a Figura 9.2, percebe-se que a inexisténcia de calgadas encontra-se
praticamente nas extremidades da zona central da cidade, e conforme o
levantamento realizado existe um nimero maior de residéncias nestes locais. Ja o
espagco mais ao centro, limitado na cor azul, corresponde ao que se pode
considerar de mais acessivel para o pedestre na cidade de Marechal Candido
Rondon, e a incidéncia de edificios comerciais € muito maior do que o espago

anterior observado.

O espacgo que possui pavimento e é acessivel para parte dos pedestres, ilustrada
na cor azul clara conforme a Figura 9.2, sera apresentada através da Figura 9.3,
com o exemplo de um trecho desta, que é a Rua 7 de Setembro. Esta rua foi
reurbanizada recentemente, em meados de 2003 e 2004.

Figura 9.3 Rua 7 de Setembro

Parte da Rua 7 de Setembro é considerada acessivel para a maior parte dos
pedestres, ela é contemplada com pavimento de bloco de concreto intertravado
(paver) e largura de 5 metros, rampas nas esquinas € no meio da quadra, faixa de
ciclovia, lixeiras a cada 50 metros, abrigo de bicicletas no meio da quadra,

travessia com sinalizagdo horizontal e avangos nas esquinas. Apesar de as
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rampas facilitarem o acesso de pessoas com mobilidade reduzida, os ciclistas
também a utilizam, e pelo fato de a sua medida ser o minimo admissivel pela

NBR 9050, acontecem eventuais conflitos entre pedestres e ciclistas.

Conforme a Tabela 6.10 que corresponde aos cenarios, o indicador de
acessibilidade universal obteve nota 0,1, ou seja, péssimo, pois somente 6,82%
dos trechos percorridos possuem algum tipo de elemento que facilite o acesso a
todos os pedestres, que € a rampa de acesso. No entanto o piso tatil ndo foi

contemplado em nenhum destes trechos.

9.3 QUALIDADE

O indicador de qualidade apresenta a situacao real das calgcadas de Marechal
Candido Rondon, ao verificar a sua existéncia ou inexisténcia, o seu estado de
conservacao, existéncia de obstaculos e degraus, com relacdo ao espaco total de
calcadas observado. A Figura 9.4 apresenta o grafico da situacdo da calgcada a

sequir.

Calcada

mOtimo EBom ®Regular DRuim BPéssimo

11,66% 0% 4,78%

Figura 9.4 Situacao das Calcadas
Conforme a Figura 9.4 entende-se que as calgadas da cidade nao sao propicias
para todos os pedestres, pois em nenhum momento é contemplado a nota 6timo
para qualquer que seja o trecho. No entanto, apenas 4,78% das calcadas
abrangem uma gama maior de pedestres, por conter rampas nas esquinas e no

meio de quadras, isto quer dizer que aproximadamente 95,22% das cal¢cadas
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estdo abaixo dos padrGes aceitdveis para uma caminhada segura e atrativa, e

destes ainda variam as condi¢c6es de péssimo, ruim e regular.

Neste aspecto verifica-se que 11,66% dos espacos destinados a calgcada, nao
possuem pavimento, ou 0 pavimento contempla apenas o acesso do veiculo,
32,53% dos que possuem pavimento encontram-se mal conservados, com
buracos, degraus no pavimento e 0 espaco € insuficiente para realizar o percurso,
pois em alguns casos 0 pavimento encontra-se na faixa de servigo além de ser
menor que 1,50 metros. Mas 51,03% das cal¢adas é considerada regular para a
caminhada, pois possui pavimento, o espacgo € suficiente para a caminhada e os

obstaculos sao inexistentes.

O pavimento encontrado em praticamente 97% das calcadas existentes é o bloco
de concreto intertravado sextavado, € nos 3% restantes ha a implantagcdo de
ladrilho hidraulico, ceramica e variados tipos de pedras. O mais eficiente compete
ao bloco de concreto e ao ladrilho hidraulico, porém a utilizagdo de pintura no
pavimento para embelezar as cal¢adas inviabiliza a utilidade desta, e a sua
incidéncia maior acontece quando ha a utilizacdo do tipo ladrilho hidraulico. A
ceramica e a pedra sdo consideradas lisas e de facil derrapagem, além de

esquentar mais e transmitir calor para o ambiente.

A area central da cidade é contemplada com trés pracgas, duas delas possuem o
pavimento de bloco de concreto intertravado, tipo paver, que facilita o
deslocamento de todo e qualquer pedestre. A outra praga possui o pavimento do
calcamento em pedra portuguesa, ou petit pavé, este por sua vez néo é indicado
para uma caminhada segura e confortavel, pela sua irregularidade e a falta de
manutengdo ocasiona a presenca de certos obstaculos que podem causar
eventuais acidentes. No entanto este espac¢o que poderia facilitar o deslocamento
das pessoas torna-se um obstaculo ao se referir ao pavimento utilizado na ultima

praga.

Em muitas cidades a area central corresponde a ao espago mais antigo, ou seja,
que foi utilizado pelos pioneiros na época da sua colonizagédo. Para tal, a cidade
completa 49 anos de existéncia no ano de 2009. No entanto existem edificios
residenciais que comecaram a ser construidos na década de 60. E possivel que
muitas das calgcadas existentes possuam mais de 25 anos de existéncia, e por
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isso a ocorréncia de diversos locais com obstaculos, quebras, desniveis que

acontecem com o decorrer dos anos e ndo sao corrigidos.

A Figura 9.5 apresenta e classifica a calgada conforme a legenda desta, assim

percebe-se o local onde a calgcada esta mais ou menos favoravel para a
caminhada.
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Figura 9.5 Qualidade das Cal¢cadas
Através da Figura 9.5 verifica-se que a maior parte das calcadas podem ser

consideradas regulares, ou seja, € possivel que parte dos pedestres caminhe sem

nenhum problema, mas outros podem sentir dificuldades com relacao a falta de
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rampas de acesso nas esquinas assim como a falta de sinalizagdo tatil. No
entanto, ressalta-se novamente que o0s espagos menos indicados para a

caminhada encontram-se nas extremidades desta regido.

Conforme a legenda da Figura 9.5 a nota obtida pelo indicador de qualidade
corresponde a 2,62, ou seja, regular, devido a inexisténcia de pavimentos em
alguns trechos, assim como determinados locais com pavimento sem
conservagao, ou este se encontra somente no local da faixa de servigo, junto aos

equipamentos do mobiliario urbano.

A Figura 9.6 ilustra um trecho da Avenida rio Grande Sul, uma das principais
avenidas, e atravessa a cidade de Leste a Oeste, que foi considerada regular na
classificagdo das calcadas. Esta avenida possui canteiro central, pavimento de
bloco de concreto intertravado sextavado, arvores no canteiro central e nas
laterais, iluminagdo rebaixada, avangos em algumas esquinas, assim como
floreiras, travessias com faixa de pedestre em alguns cruzamentos, bancos em

algumas esquinas, telefone publico em um dos trechos, e abrigos de embarque e

desembarque.
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Figura 9.6 Avenida Rio Graﬁde do Sul

O exemplo da Figura 9.6 contempla a esquina do cruzamento entre a Avenida Rio
Grande do Sul e a Rua Men de Sa, que caracteriza o restante dos espacos

destinados ao pedestre dentro do objeto de estudo. A existéncia de obstaculos
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aéreos como a falta de poda de arvores é bastante comum ao longo da cidade,
além de bicicletarios ao longo da calgada, e do espago de circulagdo do pedestre.

A Avenida Rio Grande do Sul e a Avenida Maripa possuem juntas 4 postos de
combustivel, e todos estes possuem o pavimento rebaixado no espaco destinado
a calgada, ou seja, a continuagcédo do pavimento asféltico e a inexisténcia de meio
fio, além de qualquer outro item que seja indispensavel para a calgcada. Por estar
implantado nas esquinas, cada um destes dificulta o deslocamento do pedestre
em dois trechos perpendiculares entre si, que formam a esquina que da acesso a

travessia, e por isso deveria receber pavimento, rampas, meio fio e sinalizacao.

Outro exemplo significativo € o da Rua Ceara, em que a sua classificacao foi
péssima com relacdo ao item calcada, pois a inexisténcia de pavimento
impossibilita qualquer tipo de deslocamento no espaco do pedestre, além da falta
de meio fio, em alguns lotes a calgada apenas contempla o automoével, ou ainda
esta implantada na faixa de servico com vegetacdo, mobiliario urbano e

obstaculos nesta mesma faixa. A Figura 9.7 ilustra parte de um trecho desta rua.

Figura 9.7 Rua Ceara

Na Figura 9.7, o exemplo contempla a esquina do cruzamento entre a Rua Ceara
e a Rua XV de Novembro. Estas ruas possuem diversos lotes sem a implantagao
do pavimento, e formam duas extremidades da area central analisada. A
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existéncia de raizes expostas e tocos de arvores como apresentado na Figura 9.7
sdo comuns ao longo dos trechos, por existirem arvores mais velhas, ou mortas,
estas sao cortadas, mas parte do seu tronco e raiz nao é retirada, e desta forma
representa um obstaculo além de nao ser atrativo por estar de certa forma

atrapalhando o espaco da calgcada.

9.4 AMBIENTE

O indicador ambiente, conforme a Tabela 6.1, foi identificado através do uso e
ocupacao do solo, para diferenciar uso comercial, residencial e publico, existéncia
e quantidade de arvores em cada quadra, luminarias noturnas, mobiliario urbano,
além da sinalizagdo existente para o pedestre. De um modo geral, além da
arborizacao e da iluminacao, o outro item mais presente nos trechos das calcadas
foi a lixeira, porém esta € destinada ao lixo doméstico, caracteristica por ser mais

alta e sem protecao para detritos menores.

Na sequéncia dos itens do mobiliario urbano mais utilizado tem-se: o bicicletario,
0 assento fixo, o abrigo de énibus e por ultimo o telefone publico. Para demonstrar
a situagéo do mobiliario urbano apresenta-se a Figura 9.8.

Mobiliario Urbano
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Figura 9.8 Mobiliario Urbano
O grafico representado na Figura 9.8, que confere a situacdo do mobiliario
urbano, considera que 45,89% dos trechos percorridos sao classificados como
regular, ou seja, atendem aos pedestres com arvores, iluminagdo e pelo menos

um dos outros elementos que compdem o mobilidrio urbano, sendo a lixeira o
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item mais utilizado. A classificagdo de ruim compete a 39,73% dos trechos, que
confere apenas a arborizacdo sem qualquer outro tipo de equipamento do
mobilidrio urbano, e 14,38% ¢é representado pelos trechos que ndo possuem nada

de mobiliario urbano, inclusive nenhum tipo de vegetacao.

Os abrigos de embarque e desembarque encontrados, ndo s&o padronizados e
nao possuem informacdes com relagdo ao itinerario do transporte coletivo, e a
sua implantacdo ocorre somente nas Avenidas Rio Grande do Sul e Maripa, e na
Rua Ceard, o restante das ruas ndo possui abrigo para embarque e
desembarque. A maioria dos abrigos ndo apresenta fechamento lateral, nem
bancos, apenas a cobertura. A Figura 9.9 ilustra um exemplo de abrigo localizado
na Avenida Maripa.

Figura 99 brigo de Embarque e Desémbarque
Grande parte dos abrigos de énibus é igual ao que aparece na Figura 9.9, com
excecao de dois abrigos, um destes situado na Avenida Maripa, em frente a Praga
Willy Barth, e outro na Rua Ceara. O abrigo da Avenida Maripa estd equipado
com bancos e fechamento lateral, além de espago para informagdes, que também
é utilizado para anuncios de eventos, e o da Rua Ceara é coberto com telha de
fibrocimento, e comporta mais pessoas, inclusive os bancos se encontram

encostados no alinhamento predial, fora da area da cobertura do abrigo.

Ao observar a Figura 9.9 é possivel visualizar outro problema com relacdo ao

espaco do pedestre, a falta de tratamento com a vegetacao inclusive a instalagao
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de grelhas nas arvores, tornam estas com raizes expostas e assim quebram as
calcadas e o que estiver no seu entorno. Na sequéncia a Figura 9.10, em
conformidade com o grafico da Figura 9.8, ilustra e classifica a situacao do

mobiliario urbano na area central.
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Figura 9.10 Situacao do Mobiliario Urbano

Conforme a Figura 9.10, a classificagdo de péssima para o mobiliario urbano
abrange alguns trechos da area central, tanto pela falta de arborizagdo quanto
pela falta de lixeira ou outro elemento que compde o mobiliario urbano, dentre
assentos fixos, telefone publico, entre outros. As classificagbes de ruim e regular

também estdo presentes em toda a area analisada, no entanto, as melhores



Andlise dos Dados 107

classificacbes ndo foram concedidas para este indicador, pois a falta de
equipamentos para atender ao pedestre nos deslocamentos diarios é tida em
todas as ruas percorridas. Na Figura 9.10, é possivel identificar a classificacao de
cada trecho, que na média total corresponde a 2,42, ou seja, regular para o

indicador ambiente.

A Figura 9.11 apresenta os cruzamentos que possuem faixa de pedestre, além
dos trechos que ndo possuem calcadas como ja citado anteriormente. Nestes
cruzamentos as faixas de pedestre se encontram desbotadas, ou seja, € possivel

ver, mas com certa dificuldade para determinadas pessoas.
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Figura 9.11 Calcada e Travessia
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Conforme a Figura 9.11 os cruzamentos marcados sao os que possuem faixa de
pedestre, 114 travessias para 512 no total, o que corresponde a 22,26%, e 0
restante ndo possui nenhum tipo de tratamento de sinalizacéo, tanto na horizontal
quanto na vertical. Mas a sinalizagdo vertical ndo aparece em nenhum dos
trechos percorridos dos cruzamentos e passeios, com excecao de apenas uma
travessia no meio da quadra, composta por duas faixas elevadas e canteiro

central.

A faixa ou travessia elevada ilustradas na Figura 9.11, foi implantada a fim de
assegurar o transbordo do pedestre e induzir os condutores dos veiculos a reduzir
a velocidade. Porém uma destas intengdes nao € efetiva, pois a largura da faixa,
assim como a manutencdo precaria nao atrai o pedestre. A Figura 9.12
apresentara a situacao da faixa elevada situada na Avenida Maripa, em frente a

uma das escolas da cidade.

Figura 9.12 Travessia Elevada

Na Figura 9.12, é possivel perceber parte do passeio coberto com pavimento
sextavado, a ciclovia, e a faixa elevada perpendicular ao sentido dos anteriores. O
canteiro central, coberto com paver, divide as duas faixas de rolamento nos dois
sentidos, tanto para a faixa elevada, quanto para o espaco destinado para que os
veiculos realizem o contorno a fim de mudar a sua diregdo ou apenas realizar o
retorno. Este tipo de travessia foi implantado em outros dois trechos néao
contemplados nesta andlise, inciusive proximo a uma escola, mas a sua
repercussdo foi a mesma, pois os pedestres ndo a utilizam para realizar o

transbordo.
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Ao tratar dos equipamentos do mobilidrio urbano mais utilizados, a Figura 9.13
demonstra parte da Rua 7 de Setembro com bicicletarios, abrigo e lixeiras no
meio da quadra. A vegetagdo aparente é de grande porte e esta em harmonia
com a iluminagao rebaixada, pois esta nao atrapalha a visibilidade noturna.

Figura 9.13 Equipmentos do Mobiliario rbano
O abrigo demonstrado na Figura 9.13 ndo é para o embarque e desembarque do
transporte coletivo, pois os énibus nao utilizam esta via. Este elemento serve para

descanso do pedestre assim como proporcionar sombra para 0 mesmo.

A sinalizacdo para pedestre nado foi encontrada em nenhum dos trechos
percorridos, tanto a sinalizagdo vertical de placas indicativas, educativas e de
adverténcia, quanto a sinalizacao tatil no pavimento e no mobiliario. Apenas um
telefone publico adaptado para pessoas com mobilidade reduzida foi encontrado
no canteiro central da Avenida Maripa, que é praticamente inviavel pela
dificuldade de realizar a travessia nesta avenida.

A iluminacédo rebaixada é encontrada apenas na Avenida Rio Grande do Sul, na
Avenida Maripd, parte da Rua 7 de Setembro, e parte da Rua XV de Novembro,
em que a quantidade de postes varia de oito a trés postes para dois trechos
opostos entre si. No restante das ruas a iluminacao é alta, ou seja, cada poste
possui 6 metros de altura, e com apenas trés postes a cada dois trechos opostos

entre si.
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Os assentos fixos estdo apenas na Avenida Rio Grande do Sul em parte das
esquinas, € em dois dos trechos da Rua 7 de Setembro. Estes elementos séo
encontrados em todas as pragas centrais, que neste caso a area central é
composta por trés pragas. Duas destas possuem o pavimento em paver, e a outra
considerada mais movimentada por estar préximo aos Edificios do Poder Publico,
como também por ser a mais central, a Praga Willy Barth, possui o pavimento em

petit pavé, conforme ilustra a Figura 9.14.

Figura 9.14 Praca Willy Barth

9.5 FLUIDEZ

7

Um dos principais fatores que retarda a circulagdo do pedestre é o fluxo de
veiculos motorizados, pois dependendo da quantidade, estes podem influenciar
no tempo de espera do pedestre para atravessar a via. Para quantificar este curso
foi realizada uma contagem dos veiculos que transitam em algumas das ruas

principais determinadas.

A contagem foi realizada em dias atipicos, no periodo da manha entre as 7h00min
e 8h30min, num total de uma hora e trinta minutos por local, com intervalos de
quinze minutos. A contagem avaliou a quantidade de veiculos motorizados nos
dois sentidos da via, sem considerar os periodos entre picos, como também nao

classificou os tipos de veiculos.
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A principio as ruas utilizadas para esta contagem foram: Rua Independéncia, Rua
Ceara, Avenida Rio Grande do Sul e Avenida Maripa. Ao observar as figuras
seguintes, percebe-se a quantidade de veiculos que transitam nessas ruas, e é
possivel ter uma base do tempo de espera do pedestre para realizar a travessia
de cada rua avaliada. A Figura 9.17 apresenta o fluxo de veiculos na Rua

Independéncia, com a classificagdo dos sentidos centro-bairro e bairro centro.

Fluxo de Veiculos da Rua Independéncia
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Figura 9.15 Fluxo de Veiculos da Rua Independéncia
A Rua Independéncia é classificada como coletora, conforme o Plano Diretor
Municipal de 2007. A Figura 9.15 mostra que a maior quantidade de fluxo
acontece no sentido bairro-centro em todos os intervalos relacionados, mas o seu
apice aconteceu entre 8hO1min e 8h15min, em que ao todo 74 veiculos

transitaram nos dois sentidos em determinado trecho nesta rua.

A Rua Ceara, que também é classificada como coletora é apresentada na Figura
9.16. Essa rua possui o unico semaforo da cidade localizado na interse¢cao com a
Avenida Maripa.

Fluxo de Veiculos da Rua Ceara

40

37
32
29 29
30 27 28 25 26
20 19
20 H Centro - Bairro
10
10 i 5 id Bairro - Centro
O |

7:01-7:15 7:16-7:30 7:31-7:45 7:46-8:00 8:01-8:15 8:16-8:30

Quantidade de Veiculos

Figura 9.16 Fluxo de Veiculos da Rua Ceara
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Conforme a Figura 9.16, esta rua apresenta a maior quantidade de
deslocamentos no sentido centro-bairro, em que o maior volume corresponde ao
intervalo de 7h46min e 8n00min. No entanto ao considerar os dois sentidos, entre
7h31min e 8h15min a quantidade de veiculos transitando na via ficou
praticamente igual e maior que todos os outros intervalos, ou seja, 56 veiculos por

intervalo, somente neste ultimo, aumentaram para 57 veiculos.

As proximas figuras correspondem as avenidas, na Figura 9.17 presta-se a
Avenida Maripa. Esta avenida corta a cidade no sentido Norte-Sul, possui uma
rotatoria locada na intersecdo com a Avenida Rio Grande do Sul, e a Avenida

Marip& possui um seméforo na intersecédo com a Rua Ceara.

Fluxo de Veiculos da Avenida Maripa
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Figura 9.17 Fluxo de Veiculos da Avenida Maripa
Esta avenida suporta um maior deslocamento no sentido bairro-centro, em que
entre 7h46min e 8h00min satisfaz o maior fluxo de veiculos. Porém o maior
nuimero de deslocamentos compreende o intervalo de 8h01min e 8h15min, em
gue o numero de veiculos atinge 174 no intervalo. Isto equivale a praticamente 12

veiculos por minuto.

A Figura 9.18 mostra o fluxo de veiculos da Avenida Rio Grande do Sul. Esta
avenida corta a cidade no sentido Leste-Oeste, e possui trés rotatérias
implantadas com o intuito de retardar a velocidade dos veiculos e melhorar a

circulacdo nas suas proximidades.
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Fluxo de Veiculos da Av. Rio Grande do Sul
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Figura 9.18 Fluxo de Veiculos da Avenida Rio Grande do Sul
Haja vista que a Avenida Rio Grande do Sul esta condicionada a suportar 0 maior
fluxo observado das quatro vias determinadas. Nesta avenida a maior quantidade
de veiculos transita no sentido centro-bairro, e confere ao intervalo de 8h01min as
8h15min. Ao considerar o fluxo dos dois sentidos, percebe-se grande
movimentacao entre 7h46min e 8h00min, em que o numero de veiculos atinge

292, praticamente 20 veiculos por minuto.

Ao tratar as quatro vias determinadas, percebe-se a variacdo das avenidas para
as ruas. As avenidas suportam o maior fluxo neste horario, que posteriormente
sera dividido entre as diversas ruas da cidade. A Figura 9.19 apresenta o fluxo de

veiculos em cada rua observada.

Fluxo de Veiculos por Via
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M Rua Independéncia 28 54 64 68 74 58
M Rua Ceara 15 52 56 56 57 51
M Av. Rio Grande do Sul 114 186 227 292 287 270
M Av. Maripa 72 110 153 123 174 160

Figura 9.19 Fluxo de Veiculos por Via
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Na Figura 9.19 é possivel verificar que a Rua Ceard e a Rua Independéncia
possuem um fluxo parecido durante os intervalos, com pouca variagdo elas
recebem parte dos veiculos que transitam neste horario da manha. Ja as
avenidas toleram grande parte dos deslocamentos neste horario, sendo que a

Avenida Rio Grande do Sul é a mais frequentada.

Portanto, as Ruas Independéncia e Cearda nao apresentam dificuldades em
relacdo ao tempo de espera para a travessia. Ja a Avenida Maripa, pelo fato de
possuir canteiro central sem espaco destinado somente ao pedestre em alguns
trechos, torna-se problematica a travessia nos intervalos de maior fluxo de

veiculos.

O canteiro central da Avenida Rio Grande do Sul possui calcamento em sua
maioria, e € destinado ao espaco de espera do pedestre, o que facilita a travessia
de uma quadra para outra. Em contrapartida o tempo de espera desta avenida
durante o periodo analisado é prejudicado pelo alto niumero de veiculos que

circulam nela.

No entanto, o tempo de espera nas duas avenidas, que comportam a maior parte
do fluxo durante o horario determinado, equivale a 15 e 20 segundos, 0 que nao
compromete o tempo do pedestre durante o seu deslocamento. Mas ao tratar da
poluicdo sonora e ambiental, nestes horarios, percebe-se que as avenidas ainda

sao0 as mais prejudicadas.

Conforme a Tabela 6.8 referente ao fluxo de veiculos, a nota de cada rua
corresponde a quantidade de veiculos transitando durante uma hora. A Rua
Independéncia obteve a média de 230 veiculos por hora, sendo a nota de 5 ou
6timo, a Rua Cearéa obteve a média de 191 veiculos por hora, sendo a nota de 5
ou 6timo, a Av. Rio Grande do Sul obteve nota 2 ou ruim e a Av. Maripa obteve

nota 3 ou regular. A média das quatro ruas foi de 3,75 que equivale a bom.

9.6 SEGURANCA

Uma das consequéncias do aumento do transporte individual no meio urbano nos

ultimos anos € a ocorréncia de possiveis eventos, acidentes que podem ser

apenas com lesdes, mas podem causar a morte do individuo. Conforme a Policia



Andlise dos Dados 115

Militar do Estado do Parana (2009b), a Tabela 9.4 apresenta a quantidade de
acidentes por ano, de 2006 a 2008.

Tabela 9.4 Acidentes por Ano em Marechal Candido Rondon
Fonte: Policia Militar do Estado do Parana (2009b)

Tipo de Acidente 2006 2007 2008
Bicicleta com Obito Local - 1 -
Bicicleta com Vitima de Leséo 84 67 73
Bicicleta sem Vitima 3 5 2
Total — Bicicleta 87 73 75
Motocicleta com Obito no Local 1 5 -
Motocicleta com Obito Posterior - - 4
Motocicleta com Vitima de Leséo 153 173 214
Motocicleta sem Vitima 26 32 35
Total — Motocicleta 180 212 253
Automével com Obito no Local - 2 -
Automével com Obito Posterior - - 1
Automovel com Vitima de Leséo 35 38 46
Automovel sem Vitima 188 159 239
Total — Automovel 223 199 286
Atropelamento com Obito no Local 1 - -
Atropelamento com Obito Posterior - - 1
Atropelamento com Lesao 10 8 9
Total - Pedestre 11 8 10
Total 501 490 624

Ao comparar os diversos tipos de acidentes mencionados na Tabela 9.4, observa-
se que os eventos com os pedestres ndo sao tao significativos quanto com

veiculos e motocicletas. Os modos nao motorizados mantiveram o ndmero de
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acidentes muito préximos nos trés anos, ja os acidentes que envolvem a
motocicleta aumentaram aproximadamente 29%, e os que envolvem o veiculo

aumentou aproximadamente 23%.

A Figura 9.20 mostra os cruzamentos mais perigosos dentro desta area que estao
marcados pelos numeros de um a quatro. O cruzamento numero um é formado
pela intersecao da Avenida Rio Grande do Sul com a Rua Independéncia (1), o
numero dois pela Rua Espirito Santo com a Avenida Maripa (2), o namero trés
pela Rua Sergipe com a Avenida Maripa (3), e o numero quatro pela Rua

Pernambuco com a Avenida Maripa (4).

Figura 9.20 Principais Conflitos na Area Central
Fonte: Marechal Candido Rondon (2007)
Vale ressaltar que em dois cruzamentos da Avenida Rio Grande do Sul existem

rotatérias que foram implantadas com o intuito de minimizar o transito em partes

desta avenida. As rotatorias estdo localizadas no cruzamento das Avenidas Rio
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Grande do Sul e Marip4, e Rio Grande do Sul e irio Welp. A figura 9.21 apresenta

a rotatoria do primeiro cruzamento.

e W

A
Maripa

Figur9.21 Rotatéria do Cruzamento das Avenidas Rio Grande do Sul e
A Figura 9.21 ilustra os percursos do pedestre ao atravessar a rua. Em dois
canteiros centrais aparentes, ndo ha pavimentacao, apenas a vegetacao rasteira.
Inclusive no canteiro central da Avenida Maripa o conflito é ainda maior, pois além
da vegetacéao, o espago restante € destinado para estacionamentos no formato de
espinha de peixe, e esta via ainda conta com ciclovias ao longo dos trechos, entre
o leito carrogavel e o passeio. Esta situagdo € propicia para induzir o pedestre a
utilizar o leito carrogavel para realizar a travessia.

A Tabela 9.5 apresenta as principais ocorréncias referentes a roubos e furtos
entre 2002 e 2008. No total percebe-se que este tipo de evento aumentou
gradativamente neste periodo, no entanto o furto simples pode acontecer na rua
ou dentro de algum ambiente, j& os outros dois, roubo com arma e roubo com
arma a pessoa acontecem em sua maioria em lugares publicos e abertos, nas
ruas e nos passeios.



Andlise dos Dados 118

Tabela 9.5 Ocorréncias por Ano em Marechal Candido Rondon
Fonte: Policia Militar do Estado do Parana (2009a)

Descricao 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Furto Simples 75 70 60 100 90 101 213
Roubo com Arma 2 5 5 4 11 18 17
Roubo com Arma a Pessoa 4 2 3 9 17 8 15
Total 81 77 68 113 128 127 245

Ao considerar os dois ultimos itens da Tabela 9.3, verifica-se que estes
permaneceram quase que estaveis, e ndo parecem tao significativos quanto ao
primeiro item, o furto simples que aumentou em todos 0s anos, € a quantidade de
eventos € muito maior que os outros. Este tipo de evento € comum préximo a
lugares como bancos e casas lotéricas, em que pessoas idosas sdo roubadas e

nao conseguem reagir diante de tal ato para recuperar seus pertences.

Conforme o método proposto, o indicador de seguranca € separado em
seguranga no transito e seguranca pessoal, de modo a contabilizar acidentes com
Obitos e roubos ou furtos. A média de acidentes com 6bito por ano corresponde a
aproximadamente 0,22 por ano a cada 10 mil habitantes, ja& a média de assaltos

em corresponde a 16,46 em 2008 a cada 10 mil habitantes.

Para o indicador de seguranca tem-se a nota de 0,8 para seguranga no transito e
2,1 para segurancga pessoal. A nota final corresponde a média da seguran¢a no
transito com a seguranga pessoal, portanto a nota do indicador de seguranca &
1,45, ou seja, € considerada ruim.

9.7 AVALIAGAO DO USUARIO

A percepgao do usudrio com relagdo ao espago do pedestre foi realizada através
de um formulario de avaliagcdo, com o intuito de identificar o grau de importancia
dos indicadores utilizados na pesquisa, outro calculo que pode ser feito através

deste levantamento é que através da média das respostas identifica-se uma nota
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geral para a percepcéo do usuario. Esta etapa da pesquisa foi realizada no local
de estudo.

Para tal, foram entrevistadas 20 pessoas, tanto masculinas, quanto femininas,
com intervalo de idade de 15 a 60 anos. A Tabela 9.6 apresenta o formulario de

avaliacao dos usuarios com a média das notas de cada aspecto.

Tabela 9.6 Notas da avaliacao dos usuarios

As calgadas tém largura suficiente para todos os pedestres. -

As calcadas estao livres de obstaculos.
(buracos, degraus, raizes expostas ou ondulacoes).

O espaco do pedestre é seguro.

Sem atropelamentos (em travessias e locais de acesso a garagens e
estacionamentos) e sem assaltos (bem iluminado, policiado, com
pedestres ao longo da rua).

O espaco do pedestre € acessivel a todos, inclusive aos portadores de
necessidades especiais.

(presenca rampas e sinalizagao tatil nas calgadas e travessias).

O espaco do pedestre é agradavel.

(com arvores ao longo da calgada, equipamentos de auto atendimento,
sanitarios, telefones publicos, bancos).

Os ftrajetos dos pedestres pelas calcadas e travessias sdo bem
sinalizados (sinalizagao vertical - placas, sinalizagdo tatil e faixas de
pedestres na travessia).

O espago do pedestre é integrado aos sistemas de transportes.

(presenca de ciclovias ao longo do percurso, abrigos de embarque e
desembarque e bicicletérios).

Conforme a Tabela 9.4 nota-se que a percepcdo dos usuarios € relativamente
boa, pois a média levantada através de todas as notas corresponde a 2,66. No
entanto o pior problema destacado é a questdo de calgadas com a presenca de
obstaculos, como raizes expostas, degraus e desniveis, ja as questdes menos
relevantes condizem com seguranga, acessibilidade, ambiente e sinalizagdo. A
integralidade do sistema e a largura da calgad&o foram classificados como menos

piores dentre as outras questoes.
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9.8 RESULTADOS FINAIS

A partir da andlise dos dados, observa-se que 98,80% dos trechos avaliados
encontram-se de péssimo a regular, sendo apenas 1,20% considerado em bom
estado. A Figura 9.22 apresenta a realidade do espagco do pedestre, conforme

formulario de levantamento de campo.

Espac¢o do Pedestre
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Figura 9.22 Espaco do Pedestre
Ao atribuir notas aos trechos percorridos, é possivel calcular a média que
corresponderd a area total. No entanto, a nota atribuida para a area avaliada é de
1,51, que corresponde ao conceito ruim. Ao considerar todos os itens do
formulario de campo verifica-se que a calgada obteve nota 1,75, a travessia 0,28,
o mobiliario urbano 3,91, e a pior nota é a da avaliagao que corresponde a 0,1,

pois € praticamente inexistente em toda essa area.

A questdo da seguranca compromete em primeiro lugar a Avenida Maripa, em
que 3 das suas intersecoes sao consideradas pontos de conflito. Ja, a Avenida
Rio Grande do Sul, embora possua grande parte dos deslocamentos diarios,

somente uma das suas intersecoes € considerada conflitante.

O fluxo de veiculos é bastante significativo entre 7h30min e 8h30min da manha,
conforme demonstra a Figura 9.21. No entanto a Avenida Rio Grande do Sul é a
que suporta a maior quantidade de veiculos neste intervalo de tempo, ou seja, 0
namero alcanga 1076 durante uma hora. Ja a Avenida Maripa, outra via que

apresenta grande fluxo de veiculos, alcanga 610 neste mesmo intervalo.
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Ao considerar a média das quatro vias levantadas, a questdo do fluxo de veiculos
obteve nota 3,75, que é considerado bom para os pedestres deste local. Ja a
segurancga obteve nota 1 ou péssimo, em que a média de ocorréncias mensais,
tanto de furtos e roubos como de acidentes, ultrapassa a 4 em cada 10 mil
habitantes.

Ao levantar a percep¢ao dos usuarios, estes classificam o espago do pedestre de
Marechal Candido Rondon como bom, com nota de 2,66. A problematica maior
apontada foi a presenga de obstaculos no espago da calgada, que impede o

pedestre de realizar uma caminhada tranquila, segura e agradavel.

No entanto, Marechal Candido Rondon, apesar de ser uma cidade de pequeno
porte, apresenta grandes problemas com relacdo ao espaco do pedestre. Além
disso, 0 seu entorno também € prejudicado principalmente nas avenidas, pelo
grande fluxo de veiculos, que além de existir a poluicdo do ar, contém a polui¢do

sonora.

Para compatibilizar todos os indicadores utilizados, apresenta-se a Tabela 9.7 que
consta a nota de todos os indicadores e o indice geral atribuido a cidade de

Marechal Candido Rondon.

Tabela 9.7 indice de Indicadores

Indicador Nota
Macroacessibilidade (calgcada + travessia) 1,02
Acessibilidade Universal 0,1
Qualidade (conservacao da calcada) 2,62
Ambiente (mobiliario urbano) 2,42
Fluidez (quantidade de veiculos/hora na via) 3,75
Seguranca* 1,45
Percepcéao do Usuario 2,66
indice Geral 2,00285 (ruim)

*O Indicador de seguranca foi avaliado para a cidade toda, pelo fato da inexisténcia de
dados do local das ocorréncias, tanto no transito, como de assaltos.
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A Figura 9.23 apresenta a avaliagcdo de todos os indicadores que compdem o

espaco do pedestre nesta pesquisa.
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Figura 9.23 Avaliacao Geral do Espaco do Pedestre
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10 CONSIDERAGOES FINAIS

Analisar a mobilidade urbana sustentavel com énfase no espagco do pedestre
representa a real situacdo do ambiente publico urbano, em que este se encontra
ou nao adequado para todo e qualquer tipo de pedestre. Este espaco caracteriza-

se pela calgcada e pela travessia.

A metodologia desenvolvida para avaliar o espaco do pedestre através da analise
de indicadores vem a facilitar a percepgédo da situacdo do ambiente urbano em
questao. O intuito de formular esta metodologia foi acordado para que ela possa

ser utilizada em outras cidades de pequeno e médio porte.

A atribuicdo de notas aos trechos percorridos implicou um resultado negativo para
a area desta cidade de pequeno porte, onde grande parte dos percursos sao
realizados a pé. No entanto a situacdo do espaco do pedestre na area central
apresenta-se ruim, ao considerar a média de todos os trechos percorridos, sendo
2 a nota final. De modo geral a cidade nao oferece a estrutura necessaria para
incorporar todos os tipos de pedestres na sociedade rondonense. A falta de
rampas de acesso, pavimento retilineo sem obstaculos, faixa livre e sinalizagao
tatil, sdo os itens mais importantes para a inclusdo das pessoas que possuem
mobilidade reduzida. Apenas aproximadamente 600 metros lineares de via possui
tratamento com rampas de acesso dentre as ruas levantadas, isto estd muito

longe do que € o ideal.

Ao tratar do conforto do pedestre, este € ainda mais desprovido de equipamentos
para atender as necessidades diarias, dentre o mobilidrio urbano, locais para
descanso, banheiros, abrigo de énibus e a sua adequacédo nos existentes, sao
itens que fazem a diferenga durante a caminhada, mas ndo s&o encontrados na

area do objeto de estudo.

A iluminagdo noturna nado atende o pedestre em todas as ruas, apenas na
Avenida Rio Grande do Sul e Maripa, e na Rua XV de Novembro. A arborizacao
também nao é satisfatéria em determinados trechos, em que é possivel encontrar
quadras sem algum tipo de vegetacdo. Outra situagdo grave € a presenca de
raizes expostas ou quando a arvore esta morta, corta-se esta, mas o toco e a raiz

permanecem na calgcada, que caracterizam obstaculos e dificultam a caminhada.
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A sinalizagdo quando existente acontece somente na horizontal, com faixa de
pedestre, com excecdo de uma placa com a indicacdo da travessia elevada é
encontrada na Avenida Maripa. A sinalizagao vertical € inexistente, ja a horizontal
esta presente nas principais vias da area central. O confronto entre ciclistas e
pedestres e veiculos, pode ser consequéncia desta falta de sinalizagdo. E
relevante a situacdo da sinalizacao tatil, pois também ¢é inexistente em toda esta

area, inclusive no restante da cidade.

7

O fluxo de veiculos observado é mais problemético nas avenidas do que nas
outras vias da cidade. Estas comportam praticamente 86% dos deslocamentos
entre as 7h01min e 8h30min, caracteristico pela predominancia de comércio e
servigos ao longo destas vias. A falta espago para o pedestre no canteiro central
dificulta a travessia, pois em grande parte da Avenida Maripa, os espagos sao
destinados a estacionamentos e ajardinamento. Porém a Avenida Rio Grande do
Sul possui pavimento no canteiro central, mas em dois trechos dentro da area

avaliada, este é composto apenas pela vegetacao.

E importante ressaltar que a educacao no transito é um quesito fundamental para
conscientizar a populagédo a utilizar outros meios de locomog¢ao que nao seja o
automével particular. Todo e qualquer projeto que venha a ser implantado para
melhorar a situagcdo do transito, por ser bastante polémico, deve ter o
consentimento da maioria da sociedade, para que assim possam perceber e

analisar a suas vantagens para o futuro da cidade de Marechal Candido Rondon.
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Baixar livros de Literatura

Baixar livros de Literatura de Cordel
Baixar livros de Literatura Infantil
Baixar livros de Matematica

Baixar livros de Medicina

Baixar livros de Medicina Veterinaria
Baixar livros de Meio Ambiente
Baixar livros de Meteorologia
Baixar Monografias e TCC

Baixar livros Multidisciplinar

Baixar livros de Musica

Baixar livros de Psicologia

Baixar livros de Quimica

Baixar livros de Saude Coletiva
Baixar livros de Servico Social
Baixar livros de Sociologia

Baixar livros de Teologia

Baixar livros de Trabalho

Baixar livros de Turismo
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